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PRZEWODNIK AUTOMOBILISTY 


Źródła zakupów, hotele, restauracje, garaże 


Rabaty dla Członków A. P. 
i Klubów Afiljowanych, 
udzielane za okazaniem 
legitymacji członkowskiej 

na rok bieżący 


Firma i adres 


STOMIL Sp. Akc. Poznań 
Fabr. Opon i Dętek Samochodowych 
Poznań, Wodna 14 
Oddział w Warszawie, Trębacka 10 
Przedstawicielstwo we wszystkich 

większych miastach Polski, 


Pneumatyki MICHELIN 
Gen. Reprez. Jacques Hauvette 
Warszawa; Królewska 10 
u wszystkich odsprzedawców. 


MOTOR-STOCK 
Warszawa, pl. Napoleona 3, tel. 259-14 
wiece Champion, karburatory Solex 
akcesorja samochodowe. 


Żarówki Samochodowe TUNGSRAM 
Zjednocz. Fabr. Żarówek S. A. 
Warszawa, Nowowiejska 13 
u wszystkich odsprzedawców. 


„SCINTILLA* Sp. z o. o. 
Warszawa, Bagatela 15. 


L KESTENBAUM 


Warszawa, Wilcza 29 
Reprez. F-my Robert BOSCH. 


Pierwsza Polska Wytwórnia 
Niekruszącego i Nierozpryskującego 
się Szkła „TRIPOL” 


Specjalne rabaty 


Specjalne rabaty 


„15% od cennika 


25%, od ostatniego cen- 


Józef Radelicki nika 
Warszawa, Karolkowa 68. 
„KAPEKA" 
Krajowy Przemysł Karoserji S. A. 10-150/ 


Warszawa, Mireckiego 5. 


„MAGNET* 
Warszawa, Hoża 33. 
Wyroby własne i zagraniczne. 


10% od cennika 


Wytwórnia Resorów I. SZULC 
Warszawa, Grzybowska 40. 
Samochodowe i motocyklowe 


10% od cennika 


Części samochodowe, akcesorja opony 
Jeneralna Reprez. „BERSON" 
I. Berson i Ch. Tenenblum 
Łódź, Narutowicza 16, tel. 128-30 
Warszawa, Szpitalna 12, tel. 269-64. 


KAZIMIERZ TRUKAN 
Warszawa, Piusa XI Nr. 11, tel. 855-41. 
Części zamienne, akcesorja samochodo- 
we, materjały instalacyjne. Hurt— detal. 


10% od cennika 


10% — 15% od cen- 
nika 


Mechaniczne Warsztaty Samochodowo- 
motocyklowe i garaże J. HERMAN 
Warszawa, Książęca 19, tel. 9-82-85. 


MOTOR-METAL 
Warszawa, Mokotowska 24 
Tłoki, Bolce, Pierścienie, Wentyle. 


Wytw. Szyldów. Reklam i Wyrobów 
Metalowych 
P. BITSCHAN 
Warszawa. Kredvtowa 16, tel. 606-13 


„ENGLEBERT* PNEUMATYKI 
SAMOCHODOWE 
Jeneralna Reprezentacja na Polskę 
ENGLEBERT Pol. Sp. Akc. Wyr. Gum. 
Warszawa, Krak. Przedm. 5, tel. 5.94-28. 


10% od cennika 


15% od cennika 


10% rabatu 


Specjalne rabaty 


Rabaty dla Członków A. P. 
i Klubów Afiljowanych, 
udzielane za okazaniem 
legitymacji członkowskiej 

na rok bieżący 


Firma i adres 


Fabryka Wyrobów Złotych i Srebrnych 
W. KRUPSKI i J. MATULEWICZ 
Warszawa, Leszczyńska 12, tel. 208-77. 


10% rabatu 


Przemysł Kontekcyjny BE 
„VARSOVIENNE* 
Warszawa, Marszałkowska 104 


Ubiory sportowe, oraz wszelkie wyro- 
by wchodzące w zakres krawiectwa. 


„OLIMPJADA'* 


Wytwórnia artykułów sportowych 
i gimnastycznych 
Warszawa, Warecka 5. 


„ST ASR=TE 
Składnica Sportowa 
Warszawa Chmielna 26. 


Tow. KOMISPOL S. A. 
Warszawa, Krak. Przedm. 16 
Artykuły sportu i podróży. 


Polska składnica 
„DEO'MOIES PORT 


Warszawa. Jerozolimskie 16 


STANISŁAW KRAUSE i S-ka 
Warszawa, Królewska 1 
poleca własnego wyrobu: wszelkie ar- 
tykuły podróżne, wykwintną galanterję 
skórzaną. Specjalność: kufry sa- 
mochodowe. 


BRACIA NEUMAN 
Zakłady Przemysłowo-Handlowe 
Wyrobów skórzano-galanteryjnych 

i podróżnych 
Warszawa, Bielańska 8. 


BRZU ŽD ZIKI 
Warszawa : 
Marszałkowska 146i87, Nowy-Świat 32. 
Składy gramofonów, płyt i instr. muz. 


D/H PARYŻ-WASZAWA 
Warszawa, Foksal 18. 
I. Dział perfumeryjny: arty- 
kuły mydlarskie, toaletowe oliwa, 
wszystkie artykuły sprowadzane 


10% rabatu 


10%5—15% od cennika 


5%—10% od cennika 


5% od cennika 


50%, rab. 


10% rabatu 


10% od cennika 


5% za sotówkę 


5% — 10% od cennika 


z Francji IL. Dział księgarski: 
Książki irancuskie, wszystkie wydaw- 
RAS IE nictwa. ER] AE kz WIREK 
HOTEL ANGIELSKI Pokoje 10%, Restau- 
Warszawa racja — 10% 


Specjalne ceny 
Pokoje pojedyńcze 
od 8 zł. do 20 zł. 
pokoje podwójne od 
16 zł. do 30 zł. 


Pokoje 20%, 


HOTEL BRISTOL 
Warszawa 
HOTEL BRUHL 


Warszawa 


HOTEL ROYAL 
Warszawa 


Pokoje — 15%, przy 
większych zjazdach 
według umowy. Ga- 
raże bezpłatne 


HOTEL VICTORIA 


Warszawa 


HOTEL BAZAR 
Poznań 


Pokoje — 10% 


Pokoje — 10% 


1934 


Organ Automo- 

bilklubu Polski 

oraz klubów 
afiljowanych. 


Organe officiel 
de I Automobil- 
klub Polski et 
des clubs affiliés 
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Drogi stalowe, K. — Rola pojazdów mechanicznych w obronie przeciwlotniczo-gazowej, H. — Autem do 

Cetynji, inż. J. N. — Kronika przemysłowo-handlowa. — Złote światło, nowy wynalazek Philipsa. —Bilans dwóch 
salonów, Fr. J. Stykolt (dokończenie). — Kronika sportowa. — Dział klubowy. 


Do ciepła. (Photo Associated-Press) 


ROK XIII. 


Nr. 
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NA MARGINESIE 
UCHWAŁ III KONGRESU DROGOWEGO 


(odbytego w dn. 5. 6. 7 stycznia 1934 r.). 


Po raz pierwszy Kongres Drogowy odbił się głoś- 
nem echem zarówno w prasie jak i wśród szero- 
kiej publiczności. Po raz pierwszy bowiem Kongres 
Drogowy wyszedł z ram czysto naukowych i teore- 
tycznych zainteresowań i stwierdził w szeregu uch- 
wał, że w tej chwili na czoło zagadnień drogowych 
w Polsce wysuwa się sprawa już nie takich, czy in- 
nych nawierzchni, już nie takiej, czy innej organi- 
zacji służby drogowej, już nie takiej czy innej admi- 
nistracji i t. d. ale poprostu sprawa dalszego wogóle 
istnienia dróg bitych w Polsce.. W uchwałach wszyst- 
kich sekcji Kongresu, niezależnie od ogólnego tematu 
sekcji, znajdujemy stwierdzenie  katastrofalnego 
stanu dróg w Polsce i wyraz głębokiej troski o dal- 
sze ich istnienie. Najszerzej w swoich rezolucjach 
sprawę tę ujęła sekcja I, Kongresu mówiąc: 

1) „K. Dr. stwierdza, że stan dróg w Polsce nigdy 
nie odpowiadał temu znaczeniu jakie drogi mają dla 
całeśo życia Państwa i społeczeństwa i, że środki, sto- 
sowane dla polepszenia stanu dróg, nigdy nie do- 
sięgały tego poziomu, jaki jest niezbędny w celu, by 
Polska mogła stanąć w najbliższym czasie na należy- 
tym poziomie, 

Drogi w Polsce dotychczas nie zostały zaliczone 
do tych zadań najbardziej podstawowych, dla któ- 
rych nie szczędzi się największych wysiłków. Obec- 
nie zaś w czasie kryzysu zbyt słabe natężenie środ- 
ków na drogi uległo tak znacznemu skurczeniu, że 
wytworzył się stan prawdziwie niebezpieczny, woła- 
jący o szybkie i zdecydowane środki naprawy. 

2) Przeżywany ciężki i długotrwały kryzys wy- 
suwa sprawę drogową na czoło, gdyż uwidacznia 
konieczność zapewnienia krajowi naszemu takich 
środków produkcji wśród których dobre drogi sta- 
nowią wprost czynnik nieodzowny. Nie może być 
przeto mowy o skutecznem i gruntownem zwalcza- 
niu kryzysu, jeżeli drogi pozostaną w zaniedbaniu. 

3) Życie współczesne nie pozwala stanąć na wła- 
ściwym poziomie ani gospodarczym, ani co do obron- 
ności kraju bez motoryzacji środków przewozowych, 
skąd wynika państwowa konieczność modernizacji 
dróg, tak jak to się dzieje wszędzie. Polska nie mo- 
że bez wielkich dla siebie niebezpieczeństw zanied- 
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bać tej dziedziny, lecz przeciwnie nawet w czasie kry- 
zysu musi czynić wszelkie wysiłki, by modem'zacja 
ta odbywała się i by potrzebne na to środki zaliczane 
były do kategorji najbardziej niezbędnych tak samo 
jak środki na samo utrzymanie dróg. Jednocześnie 
z modernizacją dróg winna iść w parze szeroka akcja 
Państwa i społeczeństwa w kierunku rozwinięcia mo- 
toryzacji środków przewozowych, 

4) Wśród środków naprawy dróg Kongres wskazu- 
je przedewszystkiem na konieczność dokonania 
zmiany w opinjipublicznej społeczeństwa i wszelkich 
władz publicznych co do zapatrywań na znaczenie 
dróg i wysunięcie sprawy drogowej na czoło trosk o 
dobro powszechne z zaszereśowaniem tej troski do 
rzędu najbardziej elementarnych potrzeb Państwa i 
społeczeństwa. 

5) Kongres stwierdza, że w sytuacji najbardziej 
krytycznej w chwili obecnej znalazły się drogi pań- 
stwowe. Stało się to skutkiem tego, że wraz z uch- 
waleniem specjalnych opłat na rzecz Państwowego 
Funduszu Drogowego cofnięte zostało wydawanie 
środków ze Skarbu Państwa na rzecz dróg państwo- 
wych. Ponieważ zaś głównym zadaniem i racją bytu 
utworzenia tego Funduszu to konieczność moderniza- 
cji dróg zarówno państwowych, jak i gminnych i poc- 
niewać środki tego Funduszu ze specjalnych opłat nie 
zostały dostatecznie szeroko zakrojone, więc zaprze- 
stanie dotacyj skarbowych na utrzymanie dróg pań- 
stwowych staje się źródłem trudności, nie dających 
się w normalny sposób przezwyciężyć . 

Sekcja III, której prace miały za temat sprawy 
techniczne, zakończyła szereg wniosków następującą 
rezolucją: 


14) „Trzeci Kongres Drogowy w pełnym poczuciu 
niebezpieczeństwa dla Państwa i społeczeństwa, gro- 
żącego, naskutek katastrofalnego stanu dróg w Pol- 
sce, będącego jedynie i wyłącznie wynikiem braku 
funduszów na cele drogowe, zwraca uwagę na groźne 
następstwa istniejącego stanu rzeczy i zwraca się z 
gorącym apelem do władz miarodajnych i całego spo- 
łeczeństwa o wytężenie wszelkich sił w kierunku 
uzyskania funduszów na potrzeby dróg“. 


ROK XIII. 


AUBE ZO: 


Nr. 2. 


Wreszcie Sekcja II tak zakończyła szereg swoich 
uchwał: 

„Z uwagi na to, że przewidywana konjunktura go- 
spodarcza nie wpłynie na wzrost wpływów podatko- 
wych odnośnych samorządów, że zatem zahamowanie 
robót drogowych przejdzie w stan chroniczny, co by- 
łoby w wysokim stopniu szkodliwe, tak dla akcji 
zwalczania bezrobocia, jak i dla sprawy drogowej, a 
w szczególności dla sprawy obrony Państwa — Kon- 
gres uważa za konieczne, by miarodajne czynniki w 
sposób radykalny usunęły tę przeszkodę przez odro- 
czenie na pewien okres spłaty tych rat i odsetek po- 
życzek, względnie nawet — przez częściowe lub cał- 
kowite ich umorzenie”. 

Spodziewać się należy, że głos tak poważnego cia- 
ła, co Kongres Drogowy nie przebrzmi bez echa rów- 
nież i wśród tych czynników, które w pierwszej mie- 
rze powołane są do troszczenia się o drogi. Jedna- 
kowoż nie możemy nie zwrócić tu uwagi na jedną 
okoliczność. W 4 rezolucji sekcji I — Kongres Drogo- 
wy zwraca uwagę, że „Jednocześnie z modernizacją 
dróg winna iść w parze szeroka akcja Państwa i spo- 
łeczeństwa w kierunku rozwinięcia motoryzacji środ- 
ków przewozowych", 

Pomijając już to, że Kongres Drogowy raczej wi- 
nien był się wyrazić, iż szeroka akcja Państwa w kie- 
runku rozwinięcia motoryzacji powinnaby właściwie 
poprzedzić modernizację dróg wszędzie na świecie 
szeroka motoryzacja automatycznie pociągnęła za so- 
bą budowę szos, — to stwierdzić należy, że w Pol- 
sce prowadzi się właśnie szeroką akcję w kierun- 
ku zdemotoryzowania kraju. Nie ze strony społe- 
czeństwa — oczywiście — ale ze strony Państwa, 
to jest jego organów. Tak jest, Wysoce krótko- 
wzroczna polityka skarbowa i fiskalna z jednej stro- 
ny i protekcyjne, sztuczne, a niewłaściwie pojmo- 
wane, podtrzymywanie krajowego przemysłu sa- 
mochodowego z drugiej strony prowadzą w szybkiem 
tempie do ostatecznego zaniku nielicznych dotąd je- 
szcze w Polsce wozów silnikowych i do powrotu do 
archaicznych środków transportowych. A im mniej 
ludzi korzysta z dróg, tem mniejsze jest zaintereso- 
wanie społeczeństwa sprawami drogowemi i tem 


słabszy nacisk opinji publicznej na państwowe orga- 
na drogowe, I wtedy uśruntowuje się wśród tych ostat- 
nich mniemanie, że sprawy drogowe są sprawami 
mniejszej wagi, a zły stan dróg nie jest znowu żadnem | 
wielkiem nieszczęściem. Że czynniki publiczne lekce- 
ważą rzeczywiście sprawy drogowe, tego dowodem 
niedawne obrady w Sejmie nad budżetem Minister- 
stwa Komunikacji, podczas których muśnięto zaledwo 
sprawy drogowe i ostatecznie przyjęto z rezyśnacją 
perspektywę dalszego w przyszłym roku, a na wielu 
odcinkach ostatecznego już, rozpadnięcia się naszych 
dróg. I dla tego słuszna uchwała Kongresu Drogowego 
że: „wśród środków naprawy dróg Kongres wskazuje 
przedewszystkiem na konieczność dokonania zmiany 
w opinji publicznej społeczeństwa i wszelkich władz 
publicznych co do zapatrywań na znaczenie dróg i 
wysunięcie sprawy drogowej na czoło trosk o dobro 
powszechne z zaszereśowaniem tej troski do rzędu 
najbardzie! elementarnych potrzeb państwa i społe- 
czeństwa” powinnaby być, zdaniem naszem dopełnio- 
na jeszcze taką uwagą: „a zwłaszcza na konieczność 
zaprzestania lekkomyślnej akcji krępowania motory- 
zacji kraju przez wszystkie te zarządzenia, które pod- 
noszą w Polsce cenę samochodów, i ich utrzymanie 
do granic absolutnie niewspółmiernych ze zdolnością 
nabywczą społeczeństwa“. 

Wielka rola w zmianie opinji publicznej społeczeń- 
stwa i władz publicznych przypadnie zresztą stwo- 
rzonej w tym celu i zarejestrowanej już w połowie 
grudnia r. z. LIDZE DROGOWEJ. Zdaniem naszem, 
które wyraziliśmy zresztą w Nr. 10 r. z. w artykule 
wstępnym, w tej chwili, kiedy żadne argumenty nie 
są w stanie przełamać murów obojętności na spra- 
wy drogowe, władz publicznych, jedynym środkiem 
wysunięcia sprawy drogowej ,.na czoło trosk o dobro 
powszechne“, jest podniesienie takiej wrzawy, takie- 
$o krzyku, żeby mur ten wreszcie pękł, Już nie zwy- 
kły głos opinji publicznej, ale krzyk, ale larum, po- 
wszechne że nie wolno zabijać motoryzacji kraju, że 
nie wolno lekceważyć sprawy drogowej, bo to jest 
zbrodnią wobec Państwa — są tu potrzebne. Ligo 
Drogowa — od Ciebie oczekujemy, że będziesz miała 
mocny głos i że krzyczeć będziesz umiała! 


Viale Certosa w Medjolanie oświetlona lampami sodowemi ,„Philora“‘ 
(W Polsce lampyfsodowe ,,Phiłora'* sprzedawane są przez Polskie Zakłady „Philips'). 


Fot. S. Bombella—Milano 


„ŻÓŁTE BEZPIECZEŃSTWO: 


Niezwykle szybki w ostatnich latach rozwój ruchu 
samochodowego pociągnął za sobą, jako naturalną 
konsekwencję, znaczne zwiększenie się ilości wypad- 
ków, wywołanych pośrednio, lub bezpośrednio przez 
pojazdy mechaniczne. 

Jeżeli przystąpimy do dochodzenia przyczyn, któ- 
re wypadki te powodują, to stwierdzimy, iż są one 
dwojakiej natury: subjektywne i objektywne. Usuwa- 
nie tych pierwszych nie leży w zakresie działalności 
techniki — znajomość prowadzenia wozu, uważna jaz- 
da, zachowywanie przepisów (nawiasem mówiąc, o co- 
raz surowsze domagają się dziś na całym świecie 
rzeczoznawcy spraw samochodowych), to wszystko na- 
leży dowychowania automobilisty, które dać mogą drogą 
represyj władze nadzorcze, bądź drogą perswazji i pro- 
pagandy związki sportowe, kluby automobilowe it. d. 

Inna rzecz przyczyny objektywne, z któremi wal- 
czyć i które usuwać jest zadaniem techniki; zaliczyć 
do nich należy braki sprawności samego wozu (udo- 
skonalenie hamulców, statecznośći t. p.), dalej wa- 
runki drogowe (budowa samej drogi, stan jej na- 
wierzchni), wreszcie oświetlenie dróg. 

Wszystkie te zagadnienia, za wyjątkiem ostatniego, 
zostały już lepiej, lub gorzej rozwiązane, — oświetle- 
nie dróg pozostawia natomiast jeszcze bardzo wiele do 
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życzenia. Jak poważną jednak zagadnienie to odgry- 
wa rolę w ruchu samochodowym, świadczy najlepiej 
statystyka. Według jednego z najbardziej poczytnych 
amerykańskich pism technicznych w roku 1931 zginę- 
ło w Stanach Zjednoczonych od wypadków samocho- 
dowych 35 tysięcy osób, rannych zaś było przeszło 
miljon. Z dochodzenia przyczyn tych wypadków wy- 
nika, że 40% ich ogólnej liczby zdarzyło się w porze 
nocnej, zaś 35% wypadków nocnych wywołane zosta- 
ło złem oświetleniem. 

Zagadnienie to posiada jednak, niestety, oprócz 
technicznej strony, jeszcze inną: gospodarczą, a ta 
jest, jak wiadomo, zwykle trudniejszą do rozwiąza- 
nia i, śdyby nie ona, nietylko arterje wewnątrz śro- 
dowisk, jak jest po dziś dzień, posiadałyby oświetle- 
nie, zaś samochody nie potrzebowałyby posługiwać się 
w nocy własnemi światłami. Ściślej mówiąc, światła 
te mają dwa różne cele: jedne służą dla syśnalizowa- 
nia wymijanym i spotykanym pojazdom swej obecności 
drugie dla oświetlenia samej drogi i mogących się na 
niej znaleźć przeszkód, Te drugie — jaśnice, dla wy- 
pełnienia swego zadania na dalsze odległości, muszą 
posiadać dużą moc. Właściwość ta, pożyteczna, a na- 
wet konieczna dla kierowcy wozu, jest szkodliwą i nie- 
bezpieczną dla jadących mu naprzeciw, oślepia ich bo- 


ROK XIII. 


AROE O 


wiem í nie daje nic widzieć poza samem źródłem świa- 
tła. Niedarmo też przepisy drogowe we wszystkich kra- 


jach nakazują kierowcom, przy spot- 
kaniach innych pojazdów, gasić jaśni- 
ce; przepis ten jednak niezawsze bywa 
zachowany, tembardziej, że odstępstwa 
od niego są trudne do stwierdzenia, a 
tem samem ukarania, W czasie mgły 
sytuacja znacznie się jeszcze pogar- 
sza, to też ostrożny kierowca, zmuszo- 
ny do wolniejszej jazdy, traci drogi 
czas, zaś lekkomyślny naraża się 
łatwiej na wypadek. 

Jedynem kardynalnem  rozwiąza- 
niem tego zagadnienia byłoby prze- 
niesienie oświetlenia z wozu na sa- 
mą drogę, aby wytworzyć na niej te 
same mniej więcej warunki, jakie pa- 
nują za dnia. Wprawdzie Ameryka- 
nie twierdzą, że odszkodowania, wy- 
płacane przez towarzystwa asekura- 
cyjne za wypadki samochodowe wy- 
noszą tyle, że zaprowadzenie oświe- 
tlenia na ruchliwszych drogach pu- 
blicznych w formie elektrycznych 
lamp żarowych i zmniejszenie sie 
wskutek tego liczby. wypadków, dało- 
by jeszcze oszczędności, w europej- 
skich jednak warunkach jest to pro- 
jekt zupełnie utopijny, 


Nr. 3. 


rozżarzony pod wpływem prądu drucik metalowy, a 
wyładowanie elektryczne pomiędzy dwoma elektro- 
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GTEĆ PSTWO NA POLSKĘ 


TECHNIKA" 


Na szczęście technika otworzyła w ostatnich cza- 


sach i w tej dzie- 
dzinie zupełnie 
nowe horyzonty 
przez budowę 
przez firmę Phi- 
lips lampy so- 
dowej, dającej 
idealne światło 
dla ruchu noc- 
nego na drogach 
publicznych, a 
zarazem kilka- 
krotnie ekono- 
miczniejszej od 
normalnej ża- 
rówki, 

Lampa sodo- 
wa różni się tem 
od zwykłej ża- 
rówki, że efekt 
świetlny wywo- 
łuje w niej nie 
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dami w przestrzeni, wypełnionej 
szlachetnym gazem, który, jonizowa- 
ny, staje się dobrym przewodnikiem. 
Jest to, inaczej mówiąc, znana nam 
dobrze z reklam świetlnych lampa 
neonowa, z tą tylko różnicą, że we 
wnętrzu jej znajduje się cząsteczka 
sodu metalicznego, który pod wpły- 
wem wysokiej temperatury paruje i 
daje światło, 

Kształtem nie różni. się ona wiele 
od żarówki, posiada tylko podwójną 
gruszkę; wewnętrzna napełniona jest 
neonem, z przestrzeni zaś pomiędzy 


wewnętrzną i zewnętrzną wypompo- 


wuje się powietrze (jak w butelkach 
termos), celem utrzymania tempera- 
tury, potrzebnej dla utrzymania sodu 
w stanie gazowym. 

Jak na podanym szemacie widzi- 
my, we wnętrzu lampy znajdują się 
dwie anody A, i A, oraz katoda P. 
Po włączeniu prądu katoda rozżarza 
się dzięki transłormatorowi T, odbie- 
rającemu prąd zmienny z oddzielnego 
obwodu, włączonego do zacisków 3i 4. 
Następuje wyładowanie w formie łu- 


ku, gaz, zawarty w lampie zaczyna początkowo świe- 
cić się czerwono, niebawem jednak temperatura we 


Most Wenecja — Mestre oświetlony lampami sodowemi „,Philora''* 


wnętrzu lampy 
osiąga 250° i sod 
znajdujący się 
tam, przechodzi 
w stan gazowy, 
wydając piękne 
żółto - pomarań- 
czowe światło. 
Światło to jest 
monochromaty- 
czne, odbarwia, 
jeśli się tak 
można wyrazić, 
przedmioty i da- 
je tylko kontra- 
sty jasno - cie- 
mne, zaś pole 
widzenia przed- 
stawia się, jak 
fotograłja, bez 
różnic kolorów. 
Dla naszych 


(Foto. S. Aguiar — Venezia) 
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specjalnych celów — oświetlenia dróg, posiada ono 
niezmiernie cenne zalety: przedewszystkiem nie ośle- 
pia, jak światło białe, następnie daje znacznie od nie- 
go większą „ostrość widzenia". Stwierdzono np. do- 
świadczalnie, że litera „E“ wymiarów 40 na 40 cen- 
tymetrów, o grubości pałek 8 cm. czarna na białem tle, 
która widoczna jest przy sztucznem białem oświetle- 
niu na odległości 200 m, przy żółtem świetle tegoż 
natężenia staje się widzialną już na 500 metrów. 

Poza powyższemi właściwościami  technicznemi, 
dzięki którym nadaje się ona tak do oświetlania dróg, 
posiada lampa sodowa jeszcze inną właściwość ekono- 
miczną, wielkiej wagi: oszczędność w zużyciu prądu. 
Podczas gdy sto watów, skonsumowanych w normal- 
nej żarówce daje 1600 lumenów, lampa sodowa, tej 
samej mocy daje ich 3400! 

Pierwsze praktyczne zastosowanie lamp sodowych 
do oświetlenia dróg było dokonane w 1932 w Szwaj- 
carji, następnie robiono próby w Holandji i Anglji. 
Francja niedawno wprowadziła te lampy na odcin- 
ku drogi Saint Cloud — Versailles; we Włoszech w 
Rzymie i Wenecji rozpoczęto z niemi próby na mniej- 
szą skalę, zaś na większą w Medjolanie. 

Szczególne znaczenie posiadają doświadczenia me- 
djolańskie, przeprowadzane na ważnej arterji wypa- 
dowej — Viale Certosa, na niej bowiem znajduje się 
krańcowa stacja, z której biorą początek autostrady 
do Turynu, Varese, Como i Bergamo. Na arterji tej, 
długości 2300 m, ustawiono, po bokach drogi, 193 la- 
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tarnie z lampami sodowemi 100-watowemi, dającemi 
3400 lumenów każda. 

Dojeżdżając do tej drogi, szczególniej od strony 
miasta, odbieramy w pierwszej chwili wrażenie, że in- 
tensywność światła na niej jest znacznie słabsza, niż 
na ulicach, oświetlonych białem światłem. Gdy jed- 
nak znajdziemy się w obrębie nowego światła, traci- 
my niebawem wrażenie, że jest kolorowe, stwierdza- 
my natomiast, że nie oślepia ono i nie rozpierzcha 
się w górę, przeciwnie zaś koncentruje się tam, gdzie 
śo potrzebujemy, to jest na nawierzchni drogi i na 
przedmiotach, na niej się znajdujących. 

Piszący te słowa miał niedawno sposobność powra- 
cać nocą z Turynu do Medjolanu. Na drodze panowa- 
ła tak gęsta mgła, że na przebycie przestrzeni 150 km 
w silnej, turystycznej maszynie, po autostradzie zuży- 
to prawie 4 godziny! Każdy, choć trochę tylko do- 
świadczony automobilista wie, z jakiem naprężeniem 
uwagi i wyczerpaniem nerwowem połączona jest ta- 
ka jazda, zrozumie też to niesłychanie miłe wrażenie, 
kiedy dojeżdżając do Medjolanu, znaleźliśmy się na 
wspomnianym wyżej odcinku, na którym aczkolwiek 
leżała taka sama, jak gdzieindziej mgła, widoczność 
stała się prawie normalna, do tego stopnia, że bez 
żadnego uszczerbku dla bezpieczeństwa, zgaszono jaś- 
nice! Nadmienić trzeba, że to uczucie pewności i bez- 
pieczeństwa minęło po wjeździe na normalnie oświe- 
tlone ulice, już w obrębie miasta. 


Jan Erlich. 


DROGI STALOWE 


Konieczność ulepszenia nawierzchni drogowych 
odpowiednio do wymagań automobilizmu, pobudza 
wciąż technikę drogową do badań i prób coraz to 
nowych materjałów konstrukcyjnych, któreby umo- 
źliwiły zrealizowanie zasadniczych postulatów nowo- 
czesnego budownictwa drogowego t. j. szybkiego wy- 
konania, niskiego kosztu budowy i konserwacji na- 
wierzchni, oraz odporności jej na zużycie. 

Rozszerzający się coraz bardziej zakres stosowa- 
nia stali w różnych działach techniki, zwrócił uwagę 
w ostatnich latach, na możliwość użycia jej również 
w budownictwie drogowem. Próby w tym kierunku 
były wprawdzie już dokonywane w różnych krajach 
na wiele lat przed wojną światową, jednak dawały 
przeważnie ujemne wyniki, co zniechęciło sfery fa- 
chowe do dalszych doświadczeń. 

Niepowodzenia te jednak powstawały głównie z 
niewłaściwego sposobu użycia stali czy żelaza, t. j. 
skutkiem naśladowania form nadawanych materjałom 
kamiennym, a więc np. bruków lub płyt. Badania 


34 


naukowe wykazały bowiem obecnie, że każdy mater- 
jał użyty w budownictwie technicznem musi posia- 
dać odpowiednie, sobie właściwe formy, dające przy 
To też 
przy wznowieniu w ostatnich czasach doświadczeń 
ze stalą w budownictwie drogowem, nie wrócono już 
do dawnych błędów, lecz opracowano nowe zupełnie 
metody, z których jak dotychczas, największe wyka- 
zuje zalety zastosowanie stali w postaci rusztu. 


najniższym wydatku, największe korzyści. 


Wyrób rusztu odbywa się w hutach żelaznych, w 
formie pojedyńczych tafli ze stali zlewnej. Wymiary 
rusztu bywają rozmaite, przeważnie długość tafli wy- 
nosi 1 m, a szerokość — połowę, lub całą szerokość 
jezdni. Ciężar 1 m” rusztu — wypada od 20—30 kg. 

Ruszt osadzony jest zapomocą spawania elektrycz- 
nego na podkładkach podłużnych ze stali (płaskowni- 
kach), leżących w odstępach około 24 cm. Pojedyń- 
cze taśmy rusztu są ustawione rębem w -oddaleniu 
6—7 cm od siebie i wvgięte falisto. Forma falowa 
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Spawanie rusztu. 


rusztu ma na celu przeciwdziałanie krzywieniu lub 
przechylaniu się pojedyńczych elementów rusztu. 
Budowa nawierzchni z rusztu stalowego odbywa 
się w następujący sposób. Jako podłoże stosowana 
bywa zwykle istniejąca nawierzchnia tłuczniowa, do- 
kładnie wyrównana i pokryta cienką warstwą żwirku, 
którą doprowadza się ściśle do profilu daszkowego. 
Na tak przygotowanem podłożu układa się bezpoś:c- 
dnio tafle rusztu w ten sposób, by płaskowniki bie- 
śły równolegle do osi drogi, a następnie zapomocą 
klinów lub śrub łączy się tafle z sobą. Tworzą one 
już w tym stanie istotną nawierzchnię, która może 
przyjąć na siebie nawet bardzo ciężkie pojazdy bez 
zniekształcenia się wstęś rusztu, dzięki dużej wy- 
trzymałości stali Jednak mając na względzie, że 
jazda po takiej nawierzchni mogłaby być nieprzy- 
jemna, wypełnia się wolne przestrzenie rusztu smo- 
łowanym albo bitumowanym grysikiem względnie 
żwirkiem. Zapobiega to równocześnie rdzewieniu 
stali, oraz przedostawaniu się wody wgłąb nawierz- 
chni. Materjał wypełniający wysypuje się na ruszt 
i rozprowadza do poszczególnych kanalików, pozo- 
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Ruszt stalowy ułożony na podłożu i przygotowany do wypełnienia, 


stawiając nadto na całej powierzchni rusztu warstwę 
grubości do 2 cm, Skutkiem działania ruchu wanstew- 
ka ta zostaje wciśnięta głębiej, w wolne jeszcze prze- 
strzenie, 

Z biegiem czasu następuje stopniowe zużywanie się 
materjału kamiennego, najpierw do górnej krawędzi 
wstęg rusztu, a następnie mniej więcej do głębokości 
3 mm poniżej, Ponieważ ruszt ulega bardzo nie- 
znacznemu ścieraniu się, przeto na tej granicy zatrzy- 
muje się już zużycie materjału kamiennego. Koła po- 
jazdów poruszają się zatem po krawędziach wstęś 
rusztu, zaś znajdujące się między niemi wgłębienia, 
przeciwdziałają ssącemu działaniu opon samochodo- 
wych, nie dopuszczając powstawania kurzu. Nadto 
skutkiem tworzenia się tych wgłębień między wstę- 
gami rusztu, nawierzchnia drogi staje się jakby nakar- 
bowaną, zdobywając tem samem szorstkość, tak po- 
żądaną dla ruchu pojazdów mechanicznych. 

Pierwsze próby z tego rodzaju typem nawierzchni 
z rusztu stalowego, podjęto w Austrji w 1931 r.. Ro- 
boty wykonało towarzystwo „Arbeitsvereinigung 
Stahlroststrasse' z Fohnsdorfu w Styrji, na drodze 


Wypełnianie rusztu materjałem kamiennym. 


Wygląd gotowej nawierzchni z rusztu stalowego. 
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Ruszt stalowy ułożony na podłożu i przygotowany do wypełnienia. 


państwowej Wiedeń—Klagenfurt, między Zeltweg— 
Knittensfeld, na odcinku długości 5 m. Ponieważ, jak 
się okazało potem, ruch w tem miejscu nie był do- 
słatecznie intensywny dla uzyskania odpowiednich 
doświadczeń, przeto w 1932 r., zbudowano drugi od- 
cinek próbny na trakcie państwowym t. zw. wagram- 
skim, tuż pod samym Wiedniem. Ruch w tem miejscu 
dochodził do 5000 tonn na dobę. Tym razem wybu- 
dowano odcinek długości 30 m, o łącznej powierzch- 
ni 220,5 m”, przyczem dokonano lekkiego zawałowa- 
nia materjału kamiennego, wypełniającego wolne 
przestrzenie rusztu. Wykonanie 1 m? tej nawierzchni 
trwało 18 minut, koszt zaś wyniósł 21 Sh = 21.60 zł. 
Cena wypadła stosunkowo wysoka ze względu na 
próbny charakter robót jak i niewielką ich prze- 
strzeń. Przy normalnym toku pracy cena ta dałaby 
się prawdopodobnie znacznie obniżyć. 

Wyniki osiągnięte na tym odcinku przez Austrję 
zachęciły Województwo Śliskie do podjęcia prób tego 
samego rodzaju na trakcie Katowice — Królewska 

Huta. Obciążenie tego traktu dochodzi do 4500 tonn 
na dobę. Wybrano specialnie drogę o tak ciężkim 
ruchu, ażeby uzyskać odpowiednie doświadczenia. 
Ruszt stalowy wykonała Huta Zgoda, należąca do 
koncernu Hut Królewskiej i Laury. Roboty rozpoczę- 
to w czerwcu 1933 r., na odcinku 100 m długości i 6 m 
szerokości. Budowę prowadził Urząd Drogowy ma- 


gistratu miasta Królewskiej Huty, pod nadzorem Wy- 
działu Robót Publicznych Województwa Śląskiego. 

Zanim przystąpiono do układania rusztu, wzruszono 
najpierw nawierzchnię tłuczniową drogi i przewało- 
wano ją, a potem podsypano grysikiem dolomito- 
wym. Na jednej połowie długości odcinka ułożono 
ruszt o ciężarze 21 kglm”, a na drugiej o 30 kg/m”, Ca- 
ły odcinek podzielono na 4 równe części po 25 m dłu- 
gości, używając na każdą część innego materjału do 
wypełnienia rusztu. 

W pierwszej części od 1—25 m maziowano naj- 
pierw ruszt gorącym asfaltem krajowym super-spray- 
bitem, następnie wypełniono grysikiem dolomitowym 
i znowu maziowano. Na przestrzeni od 26—50 m, 
wypełniono ruszt stalowy termakiem na sucho, a od 
51—75 m. komdrobitem na sucho. Ostatnie zaś 25 m, 
od 76—100 m, znowuż maziowano super-spraybitem, 
a wypełniono limbitem, 

Najbliższe miesiące przyniosą wyniki doświad- 
czalne, pozwalające dokładnie ocenić wady i zalety 
tej nawierzchni i wyciągnąć odpowiednie wnioski. 
Gdyby wypadły one pomyślnie, drogi z rusztu stalo- 
wego mogłyby znaleźć w Polsce szerokie zastosowa- 
mie. Większość bowiem kamieniołomów znajduje się 
na wschodnich rubieżach kraju, skutkiem czego do- 
stawa materjału kamiennego do innych dzielnic, pod- 
nosi znacznie jego cenę. Przy budowie zaś dróg sta- 
lowych można się posiłkować materjałem kamiennym 
nie pierwszorzędnej jakości, którego jest poddostat- 
kiem we wszystkich okolicach kraju, a dowóz rusztu, 
ze względu na jego lekkość nie stanowiłby znacznego 
wydatku. 

Budowa tego rodzaju dróg miałaby wielkie znacze- 
nie gospodarcze dla kraju, otwierając szerokie per- 
spektywy przed naszym przemysłem żelaznym, coby 
rozstrzygnęło w dużej mierze kwestję bezrobocia w 
tym przemyśle. 

Zobaczymy co przyszłość okaże. Nie jesteśmy odo- 
sobnieni w oczekiwaniu. Prawie równocześnie z Pol- 
ską przystąpiły do budowy próbnych odcinków, Cze- 
chosłowacja pod Witkowicami i Niemcy pod Diissel- 
dorfem. Będziemy więc mogli korzystać z własnych 
i cudzych doświadczeń. K. 


ROLA POJAZDÓW MECHANICZNYCH W OBRONIE 
PRZECIWLOTNICZO-GAZOWEJ 


l. Obrona bierna. 
Już sierpniowe dni 1914 roku przekonały sztaby 
generalne obu walczących stron, że żywy mur bagne- 
tów jest jednak przeszkodą niełatwą do usunięcia. 


Zrozumiano, że dopóki żołnierz walczący na froncie 
otrzyma z matematyczną punktualnością amunicję, 
prowiant i uzupełnienia materjału ludzkiego, armja 
przeciwnika, jako całość, nie zostanie zniszczona, a 
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sama wojna może się przeciągnąć lata. Pozostało za- 
tem jedno: zniszczyć źródła energji przeciwnika. By 
ten cel osiąśnąć, trzeba było sparaliżować, a przynaj- 
mniej wydatnie osłabić działalność ośrodków prze- 
mysłowych nieprzyjaciela. To też już w ostatniej woj- 
nie, zwłaszcza w jej fazie końcowej, stwierdzić moż- 
na było wzmożoną działalność zarówno lotnictwa da- 
lekodystansowego (sterowce i samoloty), jak i arty- 
lerji dalekosiężnej („gruba Berta“ i inne), mającyci: 
na widoku cel zupełnie niedwuznaczny: pozbawienie 
nieprzyjaciela źródeł energji bojowej. 

W wojnie przyszłości przedmiotem szczególnej 
uwagi nieprzyjaciela staną się zmiejsca wielkie ośrod- 
ki kulturalne i przemysłowe. Podjęte zostaną ogro- 
mne wysiłki ze strony obu przeciwników, by zniszczyć 
centra przemysłowe, zdenerwować, przerazić i zre- 
woltować masy ludności cywilnej, pracującej w wiel- 
kich skupiskach. Dokonać tego może jedynie lotni- 
ctwo bombardowe. Jeden z wybitnych fachowców, ma- 
jor Wojtyga, w dłuższym artykule, drukowanym na 
łamach „Gazety Polskiej“ (9—13 stycznia r. b.) p. t. 
„Zbrojenia powietrzne w 1933 roku“ wyraża pogląd, 
że specjalnie ważne będzie działanie lotnictwa zaczep- 
nego w pierwszym okresie wojny. „Armje, nim przy- 
stąpią do regularnych działań woiennych — pisze ma- 
jor Wojtyga — muszą najpierw zmobilizować i 
uzbroić swe wojska, następnie przetransportować je 
do odnośnych rejonów koncentracyjnych, a potem do- 
piero rozpocząć akcję wojenną na większą skalę. Te 
wszystkie czynności są uzależnione od sprawności mo- 
bilizacyjnych i t. d., co w rezultacie pochłania pewną 
ilość czasu, liczoną w tygodniach Lotnictwo, którego 
stan pokojowy nie wiele się różni od wojennego, mo- 
że w przeciągu bardzo krótkiego czasu, liczonego w 
godzinach, dzięki swej szybkości i przygotowaniom 
pokojowym przeprowadzić koncentrację i atak na 
wybrane cele, leżące daleko wstębi kraju nieprzyja- 
cielskiego. Celami uderzenia dla lotnictwa zaczepne- 
go będą rejony mobilizacji i koncentracji, dowództwa 
i ośrodki polityczne, węzły komunikacyjne i bazy lot- 
nicze aby przeciwnika unieszkodliwić w jego włas- 
nych ośrodkach, Powodzenie takiej akcji może już na 
samym początku zadecydować o wynikach wojny 
przez zniszczenie, demoralizację i panikę, jaką wy- 
wołała. A uderzenia te mogą nastąpić często w ciągle 
niewiadomej godzinie, w czasie całej doby i w stosun- 
ku do różnych miejscowości, trzymając przez to w 
stałem napięciu nerwowem i niepokoju wielomiljono- 
we rzesze obywateli danego kraju. Żagiew wojny zo- 
stanie rzucona na cały kraj i nie ograniczy się, jak 
dotychczas, tylko do linji frontu, czy ściśle określo- 
nego terenu operacyjnego". 

Samo przez się zrozumiałe, że podobnie, jak na 
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lądzie, znajdą siły nieprzyjacielskie i w powietrzu 
drogę wgłąb kraju zagrodzoną przez lotnictwo prze- 
ciwnika. Doświadczenia ostatnich lat, szczególnie lot- 
nicze manewry włoskie i wojna chińsko-japońska wy- 
kazały jednak, że dzięki sprzyjającym warunkom 
atmosferycznym, np. mgle lub nocy pewna liczba nie- 
przyjacielskich maszyn bombardowych może się prze- 
drzeć przez kordon lotnictwa obronnego i przedostać 
w obręb ośrodka, który zamierza zniszczyć, Słusznie 
też podkreśla major Wojtyga we wspomnianej pra- 
cy, że wszyscy fachowcy lotnictwa są zgodni na pod- 
stawie przeprowadzonych doświadczeń i ćwiczeń, że 
niema dotychczas rśodka, któryby uniemożliwił nie- 
przyjacielowi napad z powietrza na obrany objekt. 
Przy najlepiej nawet zorganizowanej obronie przeciw- 
lotniczo-gazowej można jedynie częściowo zmniejszyć 
skutki napadu, ale nie uniemożliwić go, pomimo za- 
stosowania wszelkich środków czynnej i biernej 
obrony. 

Istnieją dwa rodzaje obrony przeciwlotniczo-gazo- 
wej: obrona czynna i bierna. Obrona czynna polega 
na pojedynku, jaki z przeciwnikiem stoczą w powie- 
trzu własne eskadry myśliwskie, poparte ogniem ar- 
tylerji przeciwlotniczej i ciężkich karabinów maszy- 
nowych, zmontowanych na dachach wysokich domów. 
Tą gałęzią obrony przeciwlotniczej zajmie się wojsko. 
Pozostaje obrona bierna, polegająca na ratowaniu ży- 
cia ludności cywilnej oraz tłumieniu pożarów, wznie- 
conych naskutek eksplozji bomb zapalających. Ten 
dział obrony przeciwlotniczej musi już zorganizować 
sama ludność cywilna, bowiem żadne wojsko na świe- 
cie nie podołałoby zadaniu obrony frontu, gdyby 
znaczną część sił musiało skierować do ratowania 
ludności cywilnej i gaszenia pożarów. Ta konieczność 
organizacji samoobrony ze strony ludności stała się 
przyczyną stworzenia w wielu krajach europejskich 
towarzystw obrony przeciwlotniczej i przeciwgazo- 
wej. 

Śród tego ogromnie dziś skomplikowanego i rozbu- 
dowanego zagadnienia, jakiem stała się w ostatnich 
latach obrona przeciwlotnicza, rola jaką wypadnie 
odegrać pojazdom mechanicznym, jest szczególnie do- 
niosła. Dotychczas była ona, rzec można, niedocenia- 
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na i dopiero doświadczenia ostatnich ćwiczeń prze- 
ciwlotniczo-gazowych przeprowadzonych w Polsce, 
wysunęły sprawę tę na jedno z naczelnych zagadnień 
całej obrony przeciwlotniczej. 

W najogólniejszych zarysach zadania pojazdów 
mechanicznych w obronie przeciwlotniczo-gazowej da- 
dzą się ująć w dwóch zasadniczych punktach: 

1) zapewnienie łączności, 

2) zapewnienie transportu kolumn ratowniczych i 
odkażających, jakoteż przewóz rannych i zagazowa- 
nych, 

Jest rzeczą aż nadto zrozumiałą, że przy nowoczes- 
nych środkach łączności, jakiemi są przedewszyst- 
kiem telefon i radjo, kwestja zarówno wysyłki mel- 
dunków sytuacyjnych, jak i przekazywania rozka- 
zów operacyjnych nie powinna dla służby łączności 
przedstawiać trudności, i że zatem (biorąc pod uwa- 
ge błyskawiczną szybkość tego rodzaju komunikacji) 
pojazdy mechaniczne powinnyby ulec wyeliminowa- 
niu z pośród środków łączności obrony przeciwlotni- 
czo-gazowej. 

W rzeczywistości sytuacja, jak wykazuje praktyka 
niedawnych ćwiczeń, jest całkiem odmienna, 

Doświadczenia ostatnich ćwiczeń przeciwlotniczo- 
gazowych wykazały, że telefony będące w dyspozycji 
zarówno kierownictwa całości ćwiczeń przy odpo- 
wiednich D. O. K., jak i kierownictwa obrony prze- 
ciwlotniczo-śazowej były stale zajęte, tak, iż często 
po kilkanaście minut nie można było otrzymać połą- 
czenia. I nic w tem dziwnego: skoro bowiem kierowni- 
ctwo obrony przeciwlotniczej może posiadać conaj- 
wyżej 4—5 aparatów telefonicznych (większa ilość 
spowodowałaby zamieszanie), a posterunków obser- 
wacyjnych i alarmowych w mieście Warszawie czyn- 
nych było kilkaset, to zrozumiałą staje się rzeczą, że 
telefony dowództwa musiały być w stałem oblężeniu. 
W takich warunkach musiano sięgnąć po inny śro- 
dek łączności — a mianowicie, użyto: motocyklu. Re- 
zultaty okazały się bardzo dobre, tak, iż powszechnie 
uznano motocykl za najlepszy środek łączności w 
obronie przeciwlotniczej — przy dzisiejszych możli- 
wościach technicznych. Użycie motocyklu w dość zna- 
cznych ilościach umożliwiło dowództwu obrony bier- 
nej w Warszawie na odpowiednio gęste wyposażenie 
posterunków obserwacyjno-alarmowych, w ten środek 
łączności, dzięki czemu, naprzykład w Warszawie, 
dowództwo szybko i skutecznie opanowało sytuację 
w momencie najgroźniejszym, gdy lotnikom napadu 
udało się wykonać atak na linję średnicową kolei. 
Właśnie w tym momencie, gdy posterunek obserwa- 
cyjno-alarmowy chciał się porozumieć z dowództwem 
obrony przeciwlotniczo - gazowej, okazało się, że te- 
lefony dowództwa są zajęte. Położenie — gdzie każ- 
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da sekunda decyduje o wszystkiem — groźne! Lecz 
oto sytuację ratuje motocykl, W ciągu niespełna pół 
minuty zaalarmowana zostaje straż ogniowa, stojąca 
w pogotowiu na roku Nowego Świata i Alei Jerozo- 
limskich i dzięki jej niezwłocznej interwencji ,„po- 
żar" wzniecony na jednym z ważnych objektów kole- 
jowych został w porę zlokalizowany. 

Wiele podobnych przykładów możnaby wymienić 
na tle doświadczeń bojowych w innych miastach na- 
szych. 

To wszystko, co wyżej powiedziano o „oblężeniu“ 
telefonów dowództwa obrony przeciwlotniczej i wyni- 
kłej stąd konieczności posługiwania się motocyklem—- 
stosuje się również do przekazywania kolumnom ra- 
towniczym i posterunkom obserwacyjno-meldunko- 
wym rozkazów operacyjnych. Zresztą, gdyby nawet 
przypuścić, że wszystkie meldunki sytuacyjne oraz 
iozkazy dla drużyn ratowniczych zostały w porę 
otrzymane telefonicznie, to i tak pozostaje otwarta 
niezmiernie ważna kwestja: potwierdzenie odbioru 
telefonogramu, co przecież również wymaga czasu i 
nie przyczyni się do szybszego zwolnienia i odciąże- 
nia linji telefonicznej, 

To wszystko, co wyżej powiedziano o roli motocy- 
klu, jako środka łączności w obronie przeciwlotniczo- 
gazowej nie oznacza bynajmniej dyskwalifikacji tele- 
lonu. Zapewne — telefon, jako najszybszy ze wszyst- 
kich środek łączności pozostanie nadal w użyciu. Je- 
dnakże, wobec wykazanych poprzednio trudności w 
posiłkowaniu się tym środkiem komunikacji — użyty 
zostanie w obronie przeciwlotniczo-gazowej w znacz- 
nych stosunkowo ilościach motocykl, jako środek łącz- 
ności, użyty nietyle zamiast telefonu, co raczej obok 
niego, jako środek łączności, pozwalający na przyśpie- 
szenie i upewnienie doręczenia meldunku czy rozka- 
zu. Jeśli chodzi o dane liczbowe, to w ostatnich ćwi- 
czeniach na terenie wielkiej Warszawy użyto do 
służby łączności około stu motocykli, z czego pewna 
liczba była własnością prywatną, znaczna jednak 
większość — wojskową. 

Następnem, niezmiernie ważnem zadaniem pojaz- 
dów mechanicznych w obronie przeciwlotniczo-gazo- 
wej jest przerzucanie kolumn ratowniczych i odkaża- 
jących, przewóz rannych i zagazowanych do szpita- 
li, słowem — służba transportowa. 

Ilość kolumn ratowniczych i odkażających może 
być w każdem państwie i nawet w każdem mieście 
tego samego państwa bardzo rozmaita. Zależy to bo- 
wiem jedynie od stopnia wyrobienia obywatelskiego 
i ducha ofiarności osobistej szerokich mas społecz- 
nych. W tych więc warunkach liczba kolumn ratowni- 
czych i odkażających musi być bardzo różna w róż- 
nych ośrodkach kulturalnych i przemysłowych. Jed- 
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no wszakże da się stwierdzić z całą pewnością: licz- 
ba tych kolumn i u nas i gdzieindziej nieprędko je- 
szcze będzie odpowiadała istotnym potrzebom, Istnie- 
jące u nas drużyny ratownicze i odkażające rekrutu- 
ją się prawie wyłącznie z pośród młodzieży, będą- 
cej członkami Polskiego Czerwonego Krzyża. Do- 
świadczenia ostatnich ćwiczeń przeciwlotniczo-gazo- 
wych wykazały, że ilość tych drużyn ratowniczych by- 
ła mocno niewystarczająca, a jeżeli mimo to sytuacja 
została w zupełności opanowana, to należy fakt ten 
zawdzięczać jedynie użyciu odpowiedniej ilości pół- 
ciężarówek i ciężarówek, które pozwoliły na szybkie 
. i celowe przerzucanie kolumn ratowniczych na odcin- 
ki zagrożone, dzięki czemu osiągnięto niejako z w i e- 
lokrotnienie (ito dość znaczne) personelu rato- 
wniczego, w konsekwencji czego całkowicie opanowa- 
no sytuację. W tej dziedzinie obrony przeciwlotni- 
czo-gazowej najlepsze wyniki daje użycie półciężaró- 
wek, nie zaś ciężarówek; użyto ich też w czasie ostat- 
nich ćwiczeń w Warszawie pokaźną liczbę czterdzie- 
stu maszyn. Użycie ciężarówek jest raczej niewska- 
zane, bowiem zarówno swym ciężarem, jak i mniej- 
szą stosunkowo szybkością dają się zdystansować 
przez, półciężarówki, które swą lotnością i ,,pakowno- 
ścią” doskonale nadają się do przewozu jednej dru- 
żyny z całkowitym sprzętem. 

Natomiast na innym odcinku służby transportowei 
w obronie biernej ciężarówki dadzą się z powodze- 
niem zastosować. Dziedziną tą będzie przewóz ran- 
nych i zagazowanych. W czasie odpierania nalotu ma- 
szyn nieprzyjacielskich należy się liczyć z pewną licz- 
bą rannych i zagazowanych, w konsekwencji czego — 
w pewnej chwili może się okazać, że liczba kare- 
tek pogotowia ratunkowego jest niewystarczają- 
ca. W przewidywaniu tej dowódz- 
two obrony biernej winno mieć do dyspozycji tę, czy 
inną ilość maszyn ciężarowych, któreby w razie po- 
trzeby można było zamienić na lotne lazarety polo- 
we dla zagazowanych i rannych. 
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W szeregu pojazdów mechanicznych, pełniących 
służbę obrony przeciwlotniczej kraju najskromniejsze 
zadanie do spełnienia przypada samochodom osobo- 
wym. Ich rola ograniczać się będzie do przewozu or- 
ganów dowództwa na miejsca zagrożone, celem umoż- 
liwienia zapoznania się z sytuacją na miejscu. Z tych 
względów zapotrzebowanie na ten rodzaj maszyn bę- 
dzie najmniejsze. 

Omawiając rolę pojazdów mechanicznych w obro- 
nie biernej mieliśmy cały czas na uwadze pojazdy 
mechaniczne, będące normalnie własnością osób pry- 
watnych. Jednak nie należy zapominać, że ta kate- 
gorja pojazdów mechan. nie wyczerpuje jeszcze ca- 
łości tej doniosłej pomocy, jaką obronie biernej oka- 
żą pojazdy mechaniczne, Pozostaje bowiem jeszcze 
i ta kategorja pojazdów mech., która normalnie po- 
zostaje na służbie publicznej w charakterze wszel- 
kiego rodzaju pojazdów mech., wchodzących w skład 
zaopatrzenia straży pożarnych, pogotowi ratunko- 
wych i t. p. Ta kategorja pojazdów mech, pełnić bę- 
dzie swą służbę w charakterze zasadniczych środ- 
ków transportowych obrony biernej, jako motopompy 
i wozy straży pożarnych, karetki pogotowi ratunko- 
wych. 

Dopiero ta kategorja pojazdów mechanicznych 
wzięta w połączeniu z poprzednio omawianą uzmy- 
słowi czytelnikowi, jak znacznych ilości pojazdów 
mechanicznych będzie jednak wymagała dobrze po- 
myślana i prawidłowo zorganizowana obrona bierna 
dużych ośrodków kulturalnych i przemysłowych. Być 
może, że technika przyszłości, dzięki rozwojowi krót- 
kofalowych radjostacyj nadawczych pozwoli na za- 
stąpienie motocyklu meldunkami iskrowemi; narazie 
jednak jest to muzyka przyszłości, a pojazd mecha- 
niczny, w szczególności motocykl i półciężarówka na 
dłuższy okres czasu pozostaną fundamentem biernej 
obrony przeciwlotniczo-gazowej. 

H. 
(Dok. nast.), 
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Budwa. 


AUTEM DO CETYNJI 


Z Dubrownika wyjeżdżamy o 7-ej rano. Wygodna 
asłaltowa szosa wije się szeroką wstęgą, ograniczona 
pe jednej strony wysoką ścianą wzgórz, po drugiej 
lazurowem morzem, skąpanem w blaskach poranne- 
go słońca. Bujna roślinność neci oko, drobne listki 
oliwek drżą za każdym powiewem wiatru, oleandry 
wystawiają na słońce pęki różowych i białych kwia- 
tów, szaro-zielone agawy, wczepione w skały rozsta- 
wiają szeroko palce swych grubych liści Po drodze 
mijamy wille-pałacyki, przeważnie białe, otoczone 
ogródkami, w których królują majestatyczne palmy. 
W Ercegnowi podziwiamy wspaniały park palmowy, 
położony tuż nad brzegiem morza. Przez szerokie, 
koronkowe liście palm prześwieca lazur nieba i lazur 
morza, niewiadomo które jest piękniejsze i które bar- 
dziej błękitne, 

Trzeba jednak śpieszyć dalej. Po 2-ch godzinach 
jazdy zbliżamy się do Boki Kotorskiej i znowu słowa 


zamierają na ustach. Zdaje się, że język ludzki nie 
potrafi wyrazić cudu tej ciemno-błękitnej toni, w któ- 
rej przeglądają się wysokie ściany gór z królującym 
nad Boką Lowczenem. Grzejemy się na słońcu, cho- 
ciaż to już listopad. Samochód nasz wjeżdża na trat- 
wę motorową, aby skrócić drogę dokoła zatoki. Je- 
szcze kilkanaście kilometrów i zatrzymujemy się w 
Budwie. Nareszcie można wyprostować zmęczone 
nogi. Mała mieścina, umieszczona na wysuniętym w 
morze cyplu, otoczona jest średniowiecznemi murami, 
Pod murami targ: na stołach rozstawione koszyki z 
owocami — świeże figi, granaty i winogrona. Przez 
wąską bramę wpadamy na chwilę do miasta. Wąziut- 
kie uliczki pną się w górę, małe skromne sklepy — 
uśmiechnięte twarze kupców, zapraszających do wnę- 
trza — wszystko to miga, jak na taśmie filmowej. Je- 
szcze chwila odpoczynku — filiżanka tureckiej czar- 
nej kawy wypita w ogródku przed kawiarnią, napręd- 
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<e kupione owoce na drogę — i samochód rusza 
dalej, 

Poczynając od Budwy szosa wznosi się coraz bar- 
dziej w górę. Roślinność staje się uboższa, widać ty- 
powe dla tych okolic maleńkie poletka, otoczone ka- 
miennym wałem — ziemię przynosi się tu na rękach 
i strzeże zarówno od każdego silniejszego podmuchu 
wiatru, który ją może wywiać, jak i od złego sąsiada, 
aby jej nie ukradł. Ziemia uprawna... W tem królest- 
wie skał i kamieni często dzieci dopiero kończą pól- 
ka, założone przez rodziców. 

Wznosimy się zakosami coraz wyżej; po każdym 
nawrocie samochodu widzimy u stóp Budwę. Ciągle 
Budwa — coraz mniejsza i mniejsza, coraz bardziej 
niknąca we mgle. Szofer przerzuca na pierwszy bieg 
i jedzie tak już do końca, Zaczyna się robić chłodno — 
przydają się swetry przezornie zabrane z Dubrowni- 
ka, Oprócz skał i karłowatych wierzb niema tu nic — 
skalista pustynia usiana kamiennemi blokami. Prze- 
jeżdżamy dawną granicę i wkraczamy w obszary 
Czarnogórza, Zastanawiam się, skąd ta nazwa. Cerna 
Góra znaczy czarny las, którym dwniej porosłe były 
góry. Błędne tłomaczenie pochodzi zapewne z języka 
rosyjskiego. Obecnie z lasu niema ani śladu — drzewa 
wycięto w szeregu walk, które tu miały miejsce, walk. 
kończących się zawsze porażką najeżdżcy a zwycię- 
stwem dzielnego ludu Czarnogórców. Samochód nasz 
wspina się coraz wyżej drogą wykutą w skale, zawie- 
szoną tuż nad przepaścią. Zaciekawia mnie, z czego 
ci ludzie żyją. Oprócz kamieni nic tu niema — ani 
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św. Juraja. 


Ruiny fortecy 


w Dubrowniku. 


kawałka uprawnego gruntu. Jakoś pobłażliwiej przy- 
pomina się legendy o rozbójnikach, żyjących w tych 
skałach. 

Wreszcie zaczynamy zjeżdżać wdół do ukrytej w 
kotlinie Cetynji. Jeszcze kilka śmiałych zakrętów — 
i zatrzymujemy się przed największym w mieście hote- 
lem, który kiedyś był własnością króla Nikity. Opo- 
wiadają, że władca Czarnogórza codziennie sam 
sprawdzał rachunki hotelowe. 

W pobliskiej restauracji zjadamy obiad. Tym ra- 
zem moje zamiłowanie do próbowania specjalności 
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miejscowych jest sowicie wynagrodzone — podają mi 
olbrzymią porcję „musaki“ — mielonego mięsa zapie- 
kanego z kartoflami i pomidorami. Doskonałe wino 
łagodzi ostry smak pieprzu, którego jak na nieprzy- 
wykłe podniebienie jest trochę zadużo. 

Szofer nagli do pośpiechu — czemprędzej więc wy- 
ruszamy na zwiedzanie stolicy, a właściwie „pałacu“ 
kiólewskiego, którym jest dość duży piętrowy dom 
z balkonem. Balkon ten kazał Nikita wybudować 
wtedy, kiedy został królem, aby stąd móc przemawiać 
do swego ludu. Wielka, majestatyczna postać władcy 
maleńkiego kraju wychyla się z ram portretów jakby 
nie mogąc się w nich zmieścić. Zbiór jego orderów 
zajmuje kilka gablotek, w innych widać bohaterskie, 
podziurawione kulami sztandary, które niejedną bi- 
twę pamiętają. Kolekja broni jest również bardzo 
ciekawa. Na górze prywatne pokoje króla — urzą- 
dzone jak drobnomieszczańskie mieszkanie. Galerja 
obrazów — najrozmaitszych: od kilku dobrego pend- 
zla — do oprawionych w ramki wycinków z gazet ilu- 
strowanych i fotografji Ciekawym okazem jest gar- 
nitur mebli sprowadzonych z Kochin-Chiny — z czar- 
nego drzewa, rzeźbionych na ażur w drobne kwiaty 
i gałązki, 

Czas jednak wracać. Po drodze jedna z pań opo- 
wiada, co się działo w Cetynji, kiedy król Nikita do- 
stał samochód. Był to pierwszy samochód w Czarno- 
górzu. Sprowadzony zdaje się na grzbietach osłów, 
bo obecnej wygodnej szosy jeszcze wówczas nie było, 
Zachwyt poddanych był podobno nie do opisania, gdy 
władca wsiadł do samochodu i przejechał się po ryn- 
ku miasta, 


Cetynje. 


Inną już drogą wjeżdżamy na górę i spuszczamy się: 
do Boki Kotorskiej, Teraz dopiero rozumiem, dlacze- 
go szofer tak naglił do pośpiechu, 38 serpentyn o za- 
krętach tak ostrych, że auto staje prawie na tylnych. 
kołach, to nie zabawka przy zapadającym zmierzchu. 
Trzeba jeszcze dodać, że droga nie jest zupełnie ubez- 
pieczona: z jednej strony stroma ściana gór, z drugiej 
przepaść, Gdzieniegdzie tylko kilka słupków raczej 
wskazujących niebezpieczne miejsca niż mogących. 
służyć jako ochrona. Zdala widać wielką taflę wo- 
dy — to jezioro Skodra (Skutari), stanowiące granicę: 
Jugosławji z Albanją. Po drugiej stronie jeziora góry 
pokryte są już śniegiem. 


PŁASZCZE SKÓRZANE 
Peec KOMBINEZONY, WIATRÓWKI, KOMI- 
NIARKI, RĘKAWICE, BUTY, POKROWCE: 


VARSOVIENNE 


È WARSZAWA, MARSZAŁKOWSKA 104 
(wprost dworca) 


Po przejechaniu serpentyn jeszcze jeden zakręt w 
kształcie litery M i zjeżdżamy do Kotoru. Jest już 
prawie ciemno. Romantyczne zatoka ukazuje się w 
nocnej szacie. Wyspa św. Juraja — Bócklinowska. 
Wyspa Umarłych — rysuje na tle nieba czarne tyl- 
wetki swych cyprysów. Mimowoli ogarnia człowieka. 
dziwny nastrój... 

Po krótkim odpoczynku w Kotorze, już ciemną no- 
cą wracamy do Dubrownika. 


Inż, J. N. 


Eycegnovi. 


- ROK ZIII. AATU ATO Nr. 2. 


Krzyk boleści silnika! 


Przez długi czas znosił on w milczeniu swe 
dolegliwości. 


Ale kiedy wreszcie gnębiony silnik dojdzie do 
głosu, wtedy trzeba będzie sięgnąć głęboko 
do kieszen. Wtedy stokrotnie wydane 
zostaną te minimalne oszczędności, jakie 
uzyskano na t. zw. „tanich” olejach . . .. 


Kupujcie Mobiloii 
tylko w zaplombo- 
wanej b!aszance! | 


Ale teraz dość tego! Odtąd nieodwołalnie 
jeździć będę tylko na Mobiloil - oleju 
o pierwszorz;dnej jakości. 


HR e 8 
VACUUM OIL COMPANY SA 
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ROK XIII. 


AUTO 


KRONIKA 


SPRAWA DROGOWA 
W NIEMCZECH. 

Program budowy dróg przewidu- 
je stworzenie nowej sieci dróg sa- 
mochodowych najbardziej nowo- 
czesnych, na przestrzeni 5.000 klm. 
w cenie przybliżonej od 1 do 114 
miljarda marek niem. 

Zrealizowanie tego programu 
przeistoczy Niemcy w kraj najlep- 
szych nowoczesnych dróg. W chwi- 
li obecnej opracowuje się projekt 
6-ciu głównych dróg, z których 
dwie przetną kraj z północy na po- 
łudnie, jedna w kształcie djagonali 
z południo-zachodu na północo- 
wschód i trzy ze wschodu na za- 
chód. 

Godnem jest zaznaczenia, że wy- 
konanie tych olbrzymich planów po- 

leca rząd kolejom niemieckim, łą- 
cząc w ten sposób po raz pierwszy 
interesy dróg kolei żelaznych z in- 
teresami dróg innych środków lo- 
komocji. 

Nowe drogi nie będą przecinały 
żadnych miejscowości zamieszka- 
łych, nie będą przecinane żadnemi 
linjami, kolejowemi na poziomie, 


PRZEMYSŁOWO-HANDLOWA 


nie będą miały żadnych skrzyżo- 
wań i będą biegły możliwie naj- 
prostszemi linjami. Każda droga 
będzie miała podwójną jezdnię 7-o 
metrowej szerokości, przyczem każ- 
da z tych jezdni będzie zarezerwo- 
wana dla wozów zmierzających w 
jednym kierunku, Przestrzeń 5-0 
metrowa między jezdniami będzie 
zasadzona krzakami dla uniknięcia 
oślepiającego blasku latarń wozów, 
zdążających w kierunku przeciw- 
nym. 


Z PRZEMYSŁU SAMOCHODO- 
WEGO W CZECHOSŁOWACJI 

Przywóz wozów osobowych oraz 
podwozi w ciągu 7-iu pierwszych 
miesięcy tego roku wyniósł 256 
sztuk, podczas gdy w takim samym 
okresie czasu w roku 1932 dosięg- 
nął on cyfry 399 sztuk. 

Export wozów w ciągu pierw- 
szych 7-iu miesięcy tego roku wy- 
nosił 110 sztuk, zaś w roku 1932 — 
72 sztuki. 

Według danych oficjalnych za- 
rejestrowano w pierwszych 7-iu 
miesiącach tego roku 4.752 samo- 


wyspy kwiatów 
i stoca 


wycieczka morska okrętem 


„KOŚCIUSZKO” 


Gran Canaria 
Teneriffe 


Madeira 
oraz Marocco 


od 5 do 29 kwietnia b. r. 
Cena od zł. 650.— 


LINJA GDYNIA - AMERYKA 


Warszawa, Marszałkowska 116 
Gdynia — Lwów — Kraków — Rzeszów 
oraz w biurach podróży. 
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chody, w roku 1932 w tym samym 
okresie zarejestrowano 6.519 wo- 
zów. 

Cyfra sprzedanych wozów marek 
krajowych spadła z 6.000 na 4.360, 
marek amerykańskich z 182 na 152, 
zaś cyfra sprzedażna marek fran- 
cuskich wzrosła z 149 do 157 sztuk. 

Nowe podatki od samochodów 
wpłynęły wyjątkowo ujemnie na 
sprzedaż wozów użytkowych. W 
ciągu pierwszych 7-iu miesięcy te- 
$o roku sprzedano 472 ciężarówki 
i 43 autobusy, podczas gdy w roku 
1932, w tym samym okresie sprze- 
daż ciężarówek wyniosła 1284 szt., 
a sprzedaż autobusów — 316. 


ODOGODNIENIA DLA AUTO- 
MOBILISTÓW W CZECHACH. 

Czeska firma „Naftaspol' zao- 
patrzyła wszystkie utrzymywane 
przez siebie stacje benzynowe w 
specjalne skrzynki, zawierające 
szczegółową mapę samochodową 
po Czechosłowacji w podziałce 
1:200.000. Mapy te są dostępne 
każdemu automobiliście i motocy- 
kliście, bez względu na to czy za- 
opatruje się w materjał pędny czy 
nie, 

SZYBY NIETŁUKĄCE SIĘ 
W POJAZDACH PARYSKICH. 

Prefekt policji paryskiej wydał 
niedawno zarządzenie, w myśl któ- 
rego z dniem 1 stycznia 1935 r. 
wszystkie publiczne pojazdy będą 
musiały być zaopatrzone w szyby 
tylko z nietłukącego się szkła, a 
to w celu zapobieżenia tak czę- 
stym wypadkom kaleczenia się od- 
łamkami szkła. 


MUZEUM PRZEMYSŁU 
I TECHNIKI, 

Muzeum Przemysłu i Techniki — 
ul. Krak. Przedm. Nr. 66 (I część 
zbiorów), otwarte w środy, czwar- 
tki, piątki, soboty i niedziele, od 
godz. 10-ej do 14-ej pozatem w 
piątki dodatkowo od godz. 17-ej 
do 20-ej. 
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KRONIKA WŁOSKA. 
Premje dla wozów ciężarowych. 


Ogłoszone zostało rozporządze- 
nie wykonawcze do ustawy z dn. 
303 maja 1932 o premjach ciężaro- 
wych, w myśl której następujące 
kategorje wozów ciężarowych no- 
wych, zbudowanych we Włoszech 
są zwalniane na lat trzy z podat- 
ków państwowych i mogą otrzy- 
mywać od  Ministerjum Wojny 
roczne zapomogi: a) wozy na cięż- 
kie oleje, nośności od 3000 do 5000 
kg; b) na benzynę lub ciężkie ole- 
je, na sześciu kołach, z tych czte- 
ry napędowe, nośności nie wyższej 
nad 5000 kg; c) na gaz ssany; d) 
traktory rolnicze, wybudowane po 
1 stycznia 1932; e) polewaczki sil- 
nikowe na podwoziach, zbudowa- 
nych, nie później, jak w 1931 roku; 
f) wozy odstąpione prywatnym 
osobom przez władze wojskowe. 

Celem uzyskania zwolnienia od 
podatku i otrzymania premji wła- 
ściciele obowiązani są przedsta- 
wiać swe wozy w wyznaczonych 
terminach kompetentnym władzom 
wojskowym, które wydają za- 
świadczenie, t. zw. „brevetto, di 
conformità", stwierdzające, że da- 
ny wóz należy do serji typów, za- 
twierdzonych przez władze woj- 
skowe, i, po rewizji wozu, zazna- 
czają na niem, że wóz jest w sta- 
nie dobrym do użytku. Na mocy 
zaświadczenia właściciel wozu o- 
trzymuje bezpła!ny znak, stwier- 
dzający, że zwolniony został od 
podatku, nadto premję roczną w 
wysokości: 1) wozy, wzmiankowa- 
ne wyżej pod literą a) 3000 lirów; 
2) wozy pod literą b) na benzynę 
od 1000 do 3000 lirów, na ciężkie 
oleje od 1500 do 3500 lirów; 3) tra- 
ktory pod literą d) siły pociągowej 
niżej 2000 kg od 1000 do 1600 li- 
rów, wyżej 2000 kg od 1500 do 
2500 lirów; 4) polewaczhi silniko- 
we od 1000 do 2000 lir.;, 5) wozy 
pod literą f) nośności niżej 3000 kg 


od 500 do 1500 lirów, wyżej 3000 
kg od 1000 do 2000 lirów. 


Nieco cyfr. 


Ze świeżo wyszłego z druku wy- 


dawnictwa Kr. Automobilklubu 
Włoskiego „L'Automobilismi in 
Italia nel 1933—XI' czerpiemy 


następujące dane statystyczne. W 
dniu 30 czerwca 1932 r. było we 
Włoszech 464.888 pojazdów me- 
chanicznych, w tem: 236,643 sa- 
mochodów, 86,154 wozów cięża- 
rowych z 16,074 przyczepkami, 
103,032 motocyklów, 12,666 trak- 
torów rolnych, 1035 traktorów 
drogowych, 113 maszyn drogo- 
wych, ponadto około 50.000 moto- 
cykletek (rowerów silnikowych). 
Najwięcej pojazdów mechanicz- 


nych — 48,703 — posiada prowin- 
cja Medjolan, przypada w niej bo- 
wiem jeden pojazd na 41 mieszkań- 
ców, zaś w mieście Medjolanie je- 
den na 21 mieszkańców. 


Cały szereg tablic wykazuje po- 
stępy, dokonane w pierwszym dzie- 
siątku ery faszystowskiej: od 28 
października 1922 do 28 paździer- 
nika 1932. I tak: samochodów 
prywatnych i do wynajęcia było 
pod tą ostatnią datą 227,245, (w 
1922 około 30,000) z tego 221,735 
wyrobu krajowego, 15710 — za- 
śranicznych. Najwięcej samocho- 
dów było typu użytkowego 
(mocy do 16 KM) — 137, 330 


Olbrzymi postęp wykazują au- 
tobusy: z 1800 zwiększyła się ich 
liczba do 9108, w tem 6599 służy- 


rzoduje łrwałością i 


: bezpieczeńsłwem jaz y 


składy konsygnacyjne Wszedzie | 


$romit Sp.Akc.Poznań ; 
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POD PROTEKTLTORATEM 
ZARZĄDU GŁÓWNEGO 
ZWIĄZKU LEKARZY 
PANSTWA POLSKIEGO 


4".TYGODNIOWA WYCIECZKA DO 
PALYŻA I EGIPTU ZE ZWIEDZE- 
NIEM KONSTANTYNOPOLA I ATEN 


20 MARZEC — 17 KWIECIEŃ 1934 


CENA ZŁ. 1120 
WRAZ Z PASZPORTEM I WIZAMI 


ZAPISY PRZYJMUJE P. B.P. 


„PRANCOPOL” 


WARSZAWA 
Mazowiecka 9. Tel. 206-73, 286-30 


ło do regularnej obsługi linij ko- 
munikacyjnych. Przeważna ich 
ilość posiada silniki od 25 do 35 
KM, nadwozia na 16 do 24 osób. 


Wozów ciężarowych było 81,243. 
około połowa z nich nośności do 
20 q, zaś 5213 wyżej 50 q. 

Liczba motocykli wzrosła w 


dziesięcioleciu z 35,751 do 100,552. 


Przywieziono w tymże okresie 
z zagranicy 32,784 samochody, wy- 
wieziono zaś 230,853, 


Radjomobilizacja samochodowa. 


W dniu 7 grudnia r. z. Medjolań- 
ska Sekcja Król. Automobilklubu 
Włoskiego, łącznie z Włoskiem 
Radio (E. L A. R.) zorganizowała 
IIl-ą Radjomobilizację Samocho- 
dową. Celem imprezy było prze- 
prowadzenie doświadczeń nad na- 
dawaniem samochodom, będącym 
w ruchu, rozkazów i rozporządzeń 
drogą radjową. Konkurenci mogli, 
według własnego uznania, bądź w 
przeddzień mobilizacji wybrać so- 
bie jedną z dwóch met, wyznaczo- 
nych przez organizację zawodów 
(Ponte di Legno, lub Cascata del 
Toce), bądź wyruszyć z Medjola- 
nu, nie znając celu swej podróży, 
który podano im w 2 godziny po 
starcie. 

Zapisy do zawodów były albo 
indywidualne, albo jako „Patro- 
le“, Patrol taki składał się z 
trzech samochodów, na jednym -— 
dowódcy patrolu znajdował się 
odbiornik, przez który dowód- 
ca otrzymywał rozkazy dla po- 
zostałych dwóch samochodów. 
Od 8.30 do 10.20 obie stacje radjo- 
we medjolańskie nadawały prawie 


Samochód Citroën nagrodzony na konkursie piękności w Paryżu. 
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bez chwili przerwy, rozkazy tak 
dla indywidualnych kierowców, 
jak dla patroli. Jeden otrzymywał 
dyspozycje odnośnie marszruty, 
drugi musiał dowiedzieć się, jak 
się nazywa w danej miejscowości 
burmistrz, inny odnotować napis 
na spotkanym pomniku, inny znów 
stwierdzić stan mostów po drodze 
it d. 


Impreza wypadła doskonale: na 
55 samochodów, które startowały 
z Medjolanu, jeden tylko nie osiąg- 
nął mety, jednakże wskutek de- 
fektu w silniku, nie zaś omyłek, 
lub braku wiadomości, otrzymy- 
wanych przez radjo. Samochody 
klasyfikowane były podług nastę- 
pujących składników: dokładność 
w odbiorze i odpisie rozkazów, 
otrzymanych przez radjo, ścisłość 
w ich wypełnieniu, średnia szyb- 
kość w czasie przebiegu. O zna- 
czeniu manifestacji dowodzi najle- 
piej fakt, że Włoskie Ministerjum 
Wojny wysłało na nią swego dele- 
gata, w charakterze obserwatora, 
a nadto zapisało do zawodów dwa 
patrole, kierowane przez dwóch 
kapitanów. 


Autostrady włoskie. 


W obecnej chwili najdłuższą au- 
tostradą we Włoszech jest droga 
z Medjolanu do Turynu 125,870 
klm, o szerokości 10 metrów, zbu- 
dowana kosztem 118 miljonów li- 
rów. Po niej idzie droga z Medjo- 
lanu do Jezior długości 84,500 klm, 
o szerokości różnej od 11—14 me- 
trów; śrupa tych autostrad do Je- 
zior kosztowała 91.694.000 lirów. 
Droga z Florencji do Viareggio 
długości 82 klm., szerokości 10 me- 
trów, kosztowała 112 miljonów, 
droga z Medjolanu do Bergamo, 
długości 48,800 klm. o szerokości 
10 metrów, kosztowała około 60 
miljonów, droga z Bergamo do 
Bressi, 45,600 klm. długości i sze- 
rokości 10 metrów kosztowała 47 
miljonów lirów, wreszcie droga z 


_ ROK XIII. 
Neapolu do Pompei długości 20,130 
klm. a szerokości 10 metrów ko- 
sztowała 32,710.000 lirów. Wszy- 
stkie wyżej wymienione autostra- 
dy, ogólnej długości 406,900 klm. 
kosztowały 461.400.000 lirów. Ich 
torowiska zajmują powierzchnię 
4,251,910 metrów kw. -.Nawierzch- 
nia składa się z podłoża tłucznio- 
wego, uwalcowanego o średniej 
grubości 15 cm. i z warstwy beto- 
nu cementowego smołowanego na 
powierzchni, ogólnej grubości 20 
cm. 

Do tych autostrad przybędzie 
jeszcze wspaniała droga morska z 
Rzymu do Ostii. 


NOWY SPOSÓB ZNACZENIA 
PRZEJŚĆ DLA PIESZYCH, 

W Anglji pojawił się nowy spo- 
sób oznaczania przejść dla pieszych 
na ulicach miast, polegający na u- 
kładaniu w szachownicę pasów z 
białych i czarnych kostek granito- 
wych. Takie przejścia są zdala wi: 
doczne i okazują się praktyczne- 
mi zwłaszcza w nocy przy sztucz- 
nem oświetleniu. Nowy ten spo- 
sób, dający trwałe i dobrze odcina- 
jące się przejścia, znajduje coraz 
większe zastosowanie. 


CIEKAWY EKSPERYMENT Z 
SZKŁEM NIETŁUKĄCEM SIE 
„SECURNEĘ 

Na wystawie Citroena w Paryżu 
ustawiono samochód na 4 taflach 
szkła „Securit, które, jak wykazu- 
je fotografja, jest wyjątkowo mocz- 
ne, a ponadto... elastyczne. Tego 
rodzaju szkło stosowane do samo- 
chodu, w razie wypadku, jest nad- 
zwyczaj odporne na stłuczenie się; 
w ostatecznym wypadku, o ile jed- 
nak zostanie rozbite, to nie daje 
odprysków, lecz odłamki są okrą- 
głe i gładkie, przypominające swym 
wyglądem groch. 

SALON MEDJOLAŃSKI. 


Samochodowy Salon Medjolań- 
ski został otwarty w dniu 13 stycz- 
nia r. b. Sprawozdanie umieścimy 
w jednym z najbliższych numerów, 


AMOSAR 


BERLIŃSKI SALON 
SAMOCHODOWY. 


Berliński Salon Samochodowy 
odbędzie się prawdopodobnie w po- 
icwie marca r, b. Data otwarcia Sa- 
jonu Berlińskiego trzymaną jest 
jednak w tajemnicy, jakoby ze 
względu na konkurencję zagranicz- 
ną, którą przemysł niemiecki chce 
zaszachować swemi nowemi mode- 
lami. 


ZAMKNIĘCIE DLA SAMOCHO- 
DÓW LONDYŃSKIEGO CITY. 


Londyńskie City, ma być w pew- 
nych godzinach całkowicie zam- 
knięte dla samochodów prywat- 
nych. Dostęp tam będą miały tylko 
autobusy i dorożki bez prawa po- 
stoju. Również i dzielnica wielkich 
magazynów West-End będzie nie- 
dostępną dla samochodów prywat- 
nych. Obecnie już policja i tak nie 
pozwala w dzielnicach tych zatrzy- 
mywać się samochodom na postój, 
zakaz więc wjazdu samochodów 
prywatnych będzie tylko usankcjo- 
nowaniem istniejącego stanu rze- 
czy. Przykład Londynu napewno 
podziała zaraźliwie i na inne mia- 
sta, które choć nie mają tak oży- 
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BOLI CŁOWA? 

TWOJA VÍNA! _. 

WZZAK POMÓC MOŻE 
ASPIRINA. = 


A 


Do nabvc a wa wszystkich aptekach. 


wionego co Londyn ruchu, będą 
jednak chciały uchodzić za miasta 
równie pod tym względem ważne 
co stolica Anglii. 


SAMOCHODY Z SILNIKIEM 
W TYLE. 


Podobno amerykanie przygoto- 
wują seryjne wozy z silnikiem u- 
mieszczonym w tyle, Dwa najwięk- 
sze koncerny samochodowe (praw- 
dopodobnie General Motor i Chry- 
sler), mają jakoby gotowe już mo- 
dele. Chodzi bezwątpienia o zasza- 
chowanie przemysłu angielskiego i 
niemieckiego, które zaczęły już se- 
ryjny wyrób tego modelu. Samo- 
chody z silnikiem w tyle znalazły 
duże uznanie klijenteli i cieszą się 
coraz większym popytem. 


ROK XIII. 


Od dłuższego już czasu znane labora- 
torja Philipsa zajęte były przeprowadze- 
niem badań nad sprawą oślepiającego 
światła żarówek samochodowych. Świa- 
tło takie jest powodem nieustannych wy- 
padków i dlatego też znalezienie światła 
ostrego i silnego, a zarazem zupełnie nie- 
oślepiającego, było zadaniem niezwykle 
ważnem, W rezultacie tych badań wy- 
tworzony został nowy rodzaj szkła ba- 
lonikowego użytego w znanych żarów- 
kach samochodowych Super Duplo. 

Żarówki te o mocy 30 watów, pod na- 
zwą Super Duplo Selectiva, różnią się od 
zwykłych żarówek samochodowych tem, 
że bańka ich wykonana jest ze szkła, za- 
wierającego metal kadm, dzięki czemu 
służy ona jako filtr, nie przepuszczając 
promieni pozafjoletowych. Szkło bańki 
żarówek Selectiva jest koloru żółtego i 
przypomina swoim kolorem filtry fotogra- 
liczne, używane przy zdjęciach fotogra- 
ficznych w górach lub na morzu w celu 
iepsześo uwydatnienia kontrastów. 

Z lampami Selectiva wykonano cały 
szereg prób mających na celu stwierdze- 
nie, czy promienie pozafjoletowe, wcho- 
dzące w skład światła, mogą być pomi- 
nięte bez szkody dla oświetlenia drogi, 
craz w jakim stopniu brak tych promie- 
ni wpływa na jasność oświetlenia i w 
końcu, iak zmiana ta działa na wrażli- 
wość oka. 

W tym celu przeprowadzono próby 
jazdy autem po bardzo ciemnej drodze 


Fr. J. STYKOLT. 


Opisane powyżej systemy stanowią 
wprawdzie wielki postęp z punktu widze- 
nia uproszczenia manipulacji zmiany bie- 
gów, nie posiadają jednak wielkiej zale- 
ty przekładni preselektywnej, która, re- 
dukując wysiłek kierowcy do minimum, 


Tram de 


AUS TEO 


Nr. 2. 


„ZŁOTE“ ŚWIATŁO 


Nowy wynalazek Philipsa. 


leśnej, gdzie nawet światło gwiazd zasło- 
nięte było przez potężne konary drzew. 
Do oświetlenia użyto normalnych żarówek 
Duplo o mocy 36 watów. W silnie ośle- 
piającem świetle tych lamp badano za- 
sięg reflektorów przez odczytywanie na- 
pisów, postawionych w różnych odległo- 
ściach od auta. 

Działanie reflektorów było dobre w od- 
ległości 200 m. Z odległości tej można 
było nawet obserwować wskazówki sto- 
pera. W miarę jednak zbliżania się do 
reflektorów oślepiające ich działanie po- 
tęgsowało się coraz bardziej, stając się 
niezmiernie przykrem, zarówno dla kie- 
rowcy jak i spotykanych na drodze osób. 

Po tej próbie wmontowano do reflekto- 
rów mowe żarówki Selectiva. Ciemna 
droga leśna pokryła się pięknem świa- 
tłem o złotem odcieniu. Po jaskrawem 
białem oświetleniu zdawało nam się, że 
światło to przypomina odżywcze promie- 
nie wiosennego poranku słonecznego, By- 
łc ono nawet bardziej naturalne i znacz- 
nie przyjemniejsze dla 
skrawy snop światła, 
nego przez zwykłe 
podczas badania uwagę na 
to, że żarówki Selectiva, zatrzymując 
promienie pozafjoletowe, dają mimo ła- 
godnego działania o wiele większe kon- 
trasty świetlne niż żarówki jasne, Wiel- 
ka ilość szczegółów zatartych i niewy- 
raźnych przy silnem i ostrem świetle zwy- 
kłej żarówki, obecnie występowała z du- 


oka niż ja- 
wypromieniowa- 
żarówki. Obecni 
zwrócili 


BILANS DWÓCH SALONÓW 


pozwala na bezkarne przeskakiwanie bie- 
gów. 

Gdy jadąc np. na złączeniu bezpośred- 
nim, przewidujemy potrzebę nagłego zwol- 
nienia, co w cyrkulacji miejskiej ustawicz- 
nie ma miejsce, ustawiamy manetkę, 
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żą wyrazistością, Te niezwykle ciekawe 
właściwości 2-ch żarówek zostały utrwa- 
Íone przy pomocy fotografji, potwierdza- 
jąc w sposób objektywny spostrzeżenia 
eksperymentatorów, 


Zasięg przy oświetleniu żarówkami Se- 
lectiva nie jest mniejszy od zasięgu ża- 
iówek zwykłych. W odległości 200 m, 
widoczne były- te same szczegóły jak i 
poprzednio, Odległość 200 m, znajdująca 
się przed autem, była oświetlona przy 
pomocy żarówek Selectiva lepiej, jaśniej 
i spokojniej, a szczegóły znajdujące się 
na drodze były lepiej uwypuklone, Świa- 
uło żarówek samochodowych Selectiva 
zupełnie nie razi wzroku. Można bez 
zmęczenia patrzeć na reflektory, zaopa- 
trzone w żarówki Selectiva, podobnie jak 
spogląda się na książyc, przyczem za- 
wsze można z łatwością dostrzec kontu- 
ry samochodu, 


Działanie żarówek Selectiva było ba- 
dane również i podczas mgły. Okazało 
się, że żółte promienie o wiele lepiej 
przenikają mgłę, niż jaskrawe światło ża- 
rówek jasnych. Tłumaczy się to prawdo- 
podobnie tem, że promienie jasne ulegają 
w mgle większemu załamaniu i rozpro- 
szeniu niż światło żarówek Selectiva. 
Nowy rodzai oświetlenia jest pod każdym 
względem dużym postępem w dziedzinie 
automobilizmu, o czem świadczy wielkie 
zainteresowanie się żarówkami Duplo-Se- 
lectiva. 


(dokończenie) 


umieszczoną pod sterem na cyfrze odpo- 
wiadającej żądanemu biegowi. Włączenie 
tego biegu nastąpi automatycznie przez 
prosty manewr sprzęgłem. 

Konstrukcja preselektywnej skrzynki 
biegów jest dość skomplikowana, dlatego 


LOW GEAR POSNION HIGH CEAR POSITION 


ROK XIII. 


Nr. ż. 


wyłożymy tu tylko jej zasadę, opartą na 
działan'u systemu kół planetarnych (Rys. 
6). Tryby jej są tak dobrane, aby zredu- 
kować do minimum ciśnienie między zę- 
bami, a ruchy obrotowe satelitów możli- 
wie zwolnić, co wpływa dodatnio na dłu- 
$otrwałość, cichobieżność i wydajność 
przekładni. System planetarny obejmuje 
4 zespoły trybów o zazębieniu wewnętrz- 
nem, zamknięte w czterech bębnach, z 
których każdy może być unieruchomiony 
działaniem obejmującej go taśmy hamul- 
cowej. Przez zahamowanie jednego z bęb- 
nów — zawarty w nim zespół kół zęba- 
tych wprawiony zostaje w ruch, w czem 
widzimy analogję do planetarnej przekła- 
dni modelu T Forda, której przekładnia 
preselektywna stanowi znaczne ulepsze- 
nie, 

Ciekawym szczesółem konstrukcyjnym 
jest tu mechanizm samoczynnie regulują- 
cy działanie hamulców w miarę ich zu- 
żywania się, oraz właściwy „preselektor”* 
złożony z wału noskowego i pręta. Wał 
noskowy, obsługiwany manetką, przygoto- 
wuje każdorazowo taśmę hamulcową, od- 
powiadającą wybranej szybkości, pręt zaś, 
który poruszany jest pedałem sprzęgła, 
dokonywa wyłączania i włączania biegów. 
Gdy mianowicie naciskamy na pedał 
sprzęgła, pręt ten zwalnia taśmę hamulco- 
wą poprzedniego biegu, gdy go zaś pu- 
szczamy—taśma przygotowana uprzednio 
przez wał noskowy, zacieśnia się wokół 
odpow'ednieśo bębna, powodując włącze- 
nie wybranego biegu. 

Uproszczony schemat, wyjaśniający za- 
sadę automatycznej skrzynki biegów Hay- 
es, przedstawiony jest na Rys. 7. Prze- 
kładnia ta połączona jest z silnikiem za 
pośrednictwem zwykłego sprzęgła, obsługi- 
wanego pedałem. Istn'eje również drążek 
przekładniowy, którego jedna z trzech 
pozycji ustala bieg jałowy, jazdę w przód 
lub w tył. 

Jak widzimy istotę przekładni stanowią 
tu 2 wklęsłe, koliste tory, tworzące w 
przekroju łuki kół, z których lewy osa- 
dzony jest na wale popędowym, a prawy 
na wale napędzanym. Między niemi, ob- 
racają się wokół swych osi krążki fiyk- 
cyjne, umocowane na nieruchomych pod- 
porach. Gdy wał pspędowy wprawiony 
zostanie w ruch, krążki zaczną się obra- 
cać, przenosząc napęd z jednego toru na 
drugi. Rys, 8-a wyobraża skrajne poło- 
żenie krążków, które odpow'ada pierw- 
szemu biegowi. Następne biegi których 
jest tu, z uwagi na ciągłość przenies'enia. 
nieskończona ilość, włączać s'ę będą au- 
tematycznie wraz ze zmianą kąta nachy- 
lenia krążków. 

Bieg odpowiadający złączeniu bezpo- 
średniemu nastąpi przy horyzontalnem po- 


O 


łożeniu krążków (Rys. 8—b), zaś dalsze 
ich wychylenia, aż do skrajnego położe- 
xia, odpowiadają już biegom przyspiesza- 
jacym (Rys. 8-c). Nie potrzeba dodawać, 
że zmianę nachylenia krążków uskutecz- 
nia, w zależności od oporów drogi i szyb- 
kości silnika, specjalny mechanizm, bez 
jakiejkolwiek interwencji kierowcy. 


Rys. 8. 


Oryginalna skrzynka Hayesa posiada 
2 pary torów, w których poruszają się 4 
pary krążków. Całość zamknięta jest w 
karterze, wypełnionym specjalnym sma- 
rem, który nie zmniejszając adhezji krąż- 
ków, chroni je przed zbytniem zużywa- 
niem się. 


Ę 


Pomimo zadawalniających rezultatów w 
działaniu, przekładnia Hayesa, nie jest 
jeszcze, zdaje się, definitywną formą au- 
tomatycznej przekładni. W istocie pro- 
blem ten bardzo trudny jest do rozwiąza- 
nia, czego powiedzieć nie można o auto- 
matyzacji samego sprzęgła jedynie. 

Jstniejące sprzęgła automatyczne, czy to 
pod postacią sprzęgła hydraulicznego, 
wprowadzonego na wozach grupy Daimle- 
ra (fluid frywheel), czy też systemu Ben- 
dix, którego istotę stanowi cylinder próż- 
niowy, kontrolowany depresją silnika i 
obsługujący samoczynnie zwykłe sprzęgło, 
czy wreszcie sprzęgło mechaniczne, opar- 


Nowa Tatra z karoserją aerodynamiczną z Salonu Londyńskiego. 
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ROK XII. 


Rys. 9. 


Z PARZE 


Rys. Io, 


Rys. II. 
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Nr. t2, 


te na działaniu siły odśrodkowej — wszy- 
stkie one spisują się bez zarzutu, Istniał 
nawet moment, kiedy spodziewano się, że 
stanowić one będą poważną konkurencję 
dla wolnego koła. Że tak nie jest, dowie- 
dli nam ci konstruktorzy, którzy stosują 
oba te mechanizmy jednocześnie, jako, że 
działaniem swem wzajemnie się one do- 
pełniają. Mianowicie, wolne.koło ułatwia 
manipulację przy przechodzeniu z wyż- 
szych biegów na niższe, natomiast auto- 
matyczne sprzęgło upraszcza tenże ma- 
newr powtórzony w kierunku odwrotnym. 
Ma to miejsce dlatego, że pierwszy z tych 
organów uniezależnia skrzynkę biegów od 
podwozia, drugi zaś odsuwa ją od silnika. 


KAROSERJE AERODYNAMICZNE. 


„Aerodynamizm'” jest w modzie — bar- 
dziej jednak sama nazwa tylko, aniżeli 
forma podyktowana rzeczywiście prawa- 
mi aerodynamiki. Wprawdzie silnie za- 
okrąglone krawędzie, nowe formy chłod- 
nic, potężne błotniki, wydatnie zasłania- 
jące koła od przodu i z boków, pochylone 
szyby przednie i „ogoniaste* tyły (Rys. 
9) — radykalnie wpłynęły na zmianę syl- 
wetki samochodu, nie wiele jednak 
zbliżyły go do ideału formy aerodyna- 
micznej, 

Ci nieliczni wystawcy, którzy zaopa- 
trują swe wozy w karoserje „tankowe" 
(Tatra, Claveau) lub „kroplowe* (Cros- 
sley), czynią to w dalszym ciągu tytułem 
eksperymentu jedynie, nie mając odwa- 
gi wyrzec się mniej racjonalnej, ale zato 
bardziej estetycznej karoserji „streamli- 
ne', która stanowi standardowe wypo- 
sażenie ich wozów (z wyjątkiem Claveau, 
który stosuje karoserję tankową we 
wszystkich modelach). Widocznie świeżo 
jeszcze mają w pamięci kosztowny ekspe- 
ryment Willysa, który swym, spdającym 
łukowo do przodu profilem mask', za- 
praśnął świat podbić, a naraził się jedynie 
na kompletne fiasco. (Rys. 10). 

Najracjonalniejszy, gdyż podyktowany 
prawami natury, kształt kroplowy spoty- 
kamy u Crossleya. Dla zrealizowania pro- 
łilu kropli, przeniesiono tu silnik do ty- 
łu, co i z technicznego punktu widzenia 
posiada duże zalety, gdyż eliminuje wał 
kardanowy pozwala na obniżenie ramy, 
lepsze usadowienie pasażerów i t. d, Cros- 
siey jednak wyprzedzony został na wiele 
lat przez Rumplera, który już w roku 
1922, o ile mnie pamięć nie myli, w Sa- 
lonie Berlińskim wystawił swój pierwszy 
samochód kroplowy (Tropfłenauto) rów- 
nież z silnikiem przeniesionym do tyłu, 
klóry i wówczas jednak nie przypadł do 
gustu publiczności. Pomimo wszystko 
„linja”* kropli bardziej podobać się może 
od karoserji tankowej. 


ROK XIII. 


AGAU: ZTEGO 


KRONIKA SPORTOWA 


Nowy regulamin międzynarodowych wv- 
ścigów samochodowych. W roku 1932 Ze- 
branie Ogólne Międzynarodowego Związ- 
ku Uznanych Klubów Samochodowych (A. 
L A. C. R.) ustaliło nowy regulamin mię- 
dzynarodowych wyścigów samochodowych 
który wchodzi w życie w 1934 roku ` 
obowiązywać będzie przez trzylecie 1934— 
1936. 

Nowy regulamin brzmi jak następuje: 

„W cylindrażu i w użyciu materja- 
łów pędnych nie ma żadnych ośrani- 

| czeń. 

Maksymalna waga wozu, łącznie ze 
swemi czterema kołami, bez materjału 
pędnego i smarów, bez gum i kół zapa- 
sowych — 750 kg. Nadwozie jedno, lub 
dwuosobowe, musi mieć minimalną sze- 
rokość 850 mm, na wysokości 250 mm; 
oba te wymiary mają być mierzone od 
podstawy siedzenia kierowcy. 

Minimalny przebieg: 500 kilometrów”. 


Robert Benoist, jeden 
francuskich 


z najlepszych 
kierowców wyścigowych, 
który kilka lat temu wycofał się ze spoz- 
iu, by poświęcić się karjerze handlowej 
powraca w roku bieżącym do zawodu 
jeźdźca wyścigowego. Został on zaanga- 
żowany przez Bugattić'go jako szef eki- 
py wyścigowej, a jednocześnie jako kie- 
rownik sprzedaży samochodów Bugatti w 
Paryżu, Powrót Benoist'a został przyję- 
ty przez francuskie stery sportowe z ra- 
dością. 

Targa Florio, 25-te z rzędu przewidzia- 
ne na 20 maja r. b. zostało odwołane. 


SPRAWOZDANIE 


Wyścigowa ekipa Bugatti składać się 
będzie w tym roku z Rene Dreyfusa, J. 
Pierre Wimille i Divo oraz Anionio Bri- 
vio, Szełem ekipy będzie Benoist, Starto- 
wać oni będą na nowych 2.800 cm’, z 
których trzy już są gotowe. Projektuje 
Bugatti wystawienie 12-tu nowych wozów 
wyścigowych i przyjęcie 
wszystkich prawie większych zawodach. 


udziału we 


Grand Prix Automobilklubu Francji, 
które odbędzie się w dniu 1 lipca r, b. 
dostępne będzie w tym roku tylko dla 
konstruktorów. Pomimo, iż zapisy kończą 
się w dniu 31 stycznia do tej pory żadem 
iabrykant jeszcze się nie zgłosił. Niewat- 
pliwie jest to manewr taktyczny dla za- 
skoczenia konkurencji, 


Grand Prix miasta Pau, przewidziane 
na 18 lutego r. b. 
Przyczyną jest brak funduszów. Pomimo, 


zostało odwołane. 
że wyścig ten zapowiadał się wspaniale, 
iako jeden z najciekawszych wyścigów 
ulicznych i pomimo, że Automobilklub 
Baskijsko-Bearnejski szereg 
zgłoszeń nailepszych jeźdźców świata, to 
iednak nie mając absolutnej pewności po- 
krycia kosztów tego wyścigu, wobec tego, 


otrzymał 


że subsydjum miasta Pau było niewystar- 
zdecydował się wyścig w o- 
Chwalebna ta 


czające, 
statniej chwili odwołać. 
ostrożność powinna być przykładem dla 
wielu Klubów  Automobilowych, które 
nieraz bez absolutnej pewności pokrycia 


kosztów gwoli własnej reklamie, lansu,ą 


się na bardzo kosztowne wyścigi, płacą 


bez zastanowienia wysokie startowe i w 


DZIAŁ KLUBOWY 


w» PASWYLICACHJ 


Do nabycia we wszystkich apiekach. 


końcu znajdują się w trudnościach finan- 
sowych. 


Grand Prix Montreux. W Montreux 
w Szwajcarji odbyć się ma wyścig pła- 
ski o Grand Prix tego miasta. Termin 
nie został jeszcze ustalony. 


Wieści o Nuvolarim. Potwierdza się, że 
Nuvolari w roku bieżącym będzie star- 
tował tylko na własny rachunek. Nie 
wykluczone jest, że będzie on pilotował 
Bugatti i Mercedesa, jednakże przeważ- 
nie będzie dosiadał swojej Maseratti, W 
angielskiem Tourist Trophy będzie star- 
tował on na własny rachunek na M, G. 


Zehender został zaangażowany do staj- 
ni Ferrari. 


Śląski Klub Automobilowy 


Katowice, ul. Stawowa Nr. 10. Telefon Nr. 22-39. 


Start odbył się wśród ulewnego deszczu, który trwał do 


zakończenia Rajdu. 


z odbycia „Rajdu Pętlicowego'* — zorganizowanego przez Śląski 
Klub Automobilowy w dniu 12 listopada 1933. 


Raid Pętlicowy zorganizowany przez Śląski Klub Automobi- 
łowy w dniu 12.X1.1933 — odbył się na trasie Katowice — Mi- 
kołów — Rybnik — Żory — Pawłowice — Skoczów — Biel- 
sko — Pszczyna — Tychy — Nowy Bieruj — Katowice. Łączna 
długość trasy wynosiła 198 klm. 


Do imprezy tej zgłoszono 40 wozów — startowało 33-ch — 
dwóch zawodników do mety nie dojechało. 
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Regulamin i sam przebieg Rajdu — b. ciekawy, a to ze 
względu na pewne nowe założenia regulaminowe i nadzwycza 
urozmaiconą tak co do konfiguracji, jak i sytuacji terenowej ` — 


trasę. 

Konkurencja w doborze kierowców i pierwszorzędnych 
wozów — b. duża. Zainteresowanie imprezą mimo niekorzyst- 
ne warunki atmosteryczne — nader znaczne. 

Po zakończeniu Rajdu, obliczeniu wyników i rozdaniu na- 
śród, odbyło się w miłej atmosferze towarzyskiej — przyjęcie 
uczestników Rajdu — w salonach Klubu. 


ROK XIU. AUDIO Nr. 2 
Gremjum Komisarzy Sportowych — ustaliło po oblicze- Ilość Marka 
niu, uskutecznionem na podstawie kart kontrolnych — następu- L.p. Nazwisko i imię Z klubu Rh AE 
m ome vni NE i oł 28, Bałachowska Helena S.K. A. 28 Oakland 
L.p. Nazwisko i imię Z klubu ei samoha: 22: 2 3 ej SZ 3 RER 
karnych dówa 30. Inż, Wesołowski J. 12 Alfa Romeo 
1. Dyrektor Rzymełka Jan S.K. A. 1 Buick 31. Chruszczówna Małgorzata 186 P. Fiat 
2. Inż, Gold Villy K.KA. 4 Citroen Nagrody otrzymali: 
3. Ripper Jan K K.A. 5 P. Fiat Dyr. Rzymełka Jan — I-sza nagr. S. K. A. — szwajcarski 
4. Breslauer Leon KKA. 5 Bugatti GN, 
5. Dyr. Bernstein Artur Otto S. K. A. 6 Steyer Inż. Gold Willy — Il-ga nagr. S. K. A. — srebrna boyla, 
6. Dyr. Głowacki Franciszek S. K. A. 1 Ford Ripper Jan — Ill-cia nagr. S. K. A. — zegar szwajc. biur- 
7. Dyr. Pollak Kurt 8 Fiat kowy, 
8. Wiosna Henryk 8 P. Fiat Breslauer Leon — IV-a nagr. — Dyr. Fiirstenber$a — puhar: 
9, Dr. Macudziński Bolesław K. K. A. 8 Lancia kryształowy, 
10. Mjr. Politkowski Rościsław 9 P. Fiat’ Dyr. Bernstein A. O, Fmy Arm — reflektor, 
11. Dyr, Fürstenberg J. I. S.K. A. 9 Packard Breslauer L, — za najlepszy wynik na sam. P. Fiat — nesse- 
12. Piotrowski Janusz 9 Dodge ser — dar F-my P. Fiat. 
13. Adamczyk Alojzy S.KA. 9 P. Fiat 
14. Inż, Radecki Stanisław 11 P. Fiat Nagrody dla Pań: 
15. Mgr. Korfanty Zbigniew S.K.A. 12 Salmson Pani Małg, Priebe — nagroda S. K. A. — klosz kobaltowy, 
16, Inż, Łopuszyński Eugenjusz S. K. A. 12 Ford Pani Chruszczówna M. — nagrodę pocieszenia 10 baniek. 
17. Lubojański Alfred S.KA 12 A, Daimler oliwy — dar. Vacuum Oil Comp. 
18, Eichbaum Ulrych SKA 13 P, Fiat Ponadto każdy zawodnik otrzymał pamiątkową plakietę. 
19. Maly Jan S.KA 13 Tatra Władze Rajdu stanowili: 
20. Inż. Wejda Jerzy S.KA 14 Oakland Komandor: Marszałek Sejmu Śl. Konstanty NE” — Pre- 
21. Chroll-Frolewicz Donat S.K. A. 17 P. Fiat zes S. K. A. 
22. Dyr. Goliński Antoni SRA: 19 P. Fiat Vice-Komandor Konsul Dr. Michał Alberg, 
23. Priebe Małgorzata 19 Mercedes Sekretarz — kpt. Marjan Haupt, 
24, Ripper Wilhelm KKA. 21 Lancia Starter — dyr. Franciszek Mikszan, 
25. Lenczner Adolf S.K. A. 21 A, Daimler Gospodarz Parku — por, Józef Wollek, 
26. Moszkowski Edmund 25 Praga Jako delegat do Komisji Sport. Rajdu — przybył z Krakow-- 
27. Dr. Nieciowa Maria 27 Praga skiego Klubu Automobilowego Dr. Cieszyński Stanisław. 
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MOTORYZACJA BYDGOSKIEJ KOLEJKI POWIATOWEJ. 


Końcem grudnia uruchomiony został wóz motorowy — kolej- 
ki podjazdowej na linji Bydgoszcz — Koronowo. 

Wielką zasługę w tem należy przypisać p. staroście dr. No- 
wakowi, który wspólnie z nowym, pełnym inicjatywy dyrekto- 
rem kolejki, inż. Zgirskim, dąży do stopniowego zmodern'zo- 
wania Bydgoskiej kolejki powiatowej, 

Dumni być możemy, ponieważ wóz motorowy całkowicie 
wykonany został w kraju przez polskich inżynierów pracą 
rąk polskiego robotnika, przez znaną fabrykę wagonów Lilpop, 
Rau i Loewenstein w Warszawie. 

Wóz przedstawia się okazale tak w formie jak i linji, mieszcząc 
wygodnie 32 osoby siedzące i 30 — stojących. Zewnętrzne ścia- 
ny składają się z blach stalowych, które nie są, jak inne wa- 
$ony, nitowane, lecz elektrycznie spawane. Wewnętrzna ar- 
matura oczywiście drewniana znalazła umocowanie śrubami 
i skrętkami, które dają możność szybkiej wymiany części z cza- 
sem zużytych lub uszkodzonych. 

Oświetlenie jest elektryczne, ogrzewanie spalinowe. Wóz po- 
siada dwa silniki benzynowe typu Forda o sile 400 KM, — po 
jednym z każdego końca wozu, które znajdują zastosowanie w 


Automobilklub 


Telefon 1012. Sekretarjat czynny od 14-ej do 18-ej. 


ruchu przy braku tarcz obrotowych na kolejce, Odnośnie szyb- 
kości komisja techniczna ustaliła jako maksymalną 45 km/godz. 
(dotychczasowa lokomotywach parowych wynosiła 25 
km/godz.). 

Przy wzniesieniu 14'/,, wóz motorowy wykazał szybkość 
30 km/godz. Wagon z  przyczepką niehamulcową o 
3200 kg. zostaje zahamowany na spadku 14,50/,, na odległości . 
120 m. dzięki zastosowaniu próżniowego hamulca automatycz- 
nego. Bez przyczepki 
70—80 m. 

Całkowita waga wagonu wynosi 7900 kg. 

Poświęcenie wagonu motorowego oraz oddanie go do użytku 
publicznego odbyło się bardzo uroczyście przy udzialej zaproszo- 
nych gości ze sfer rządowych, samorządowych, delegatów klu- 
bów sportowych i prasy. 


przy 


wadze 


oczywiście odległość skraca się od 


Delegacja Pomorskiego Automobilklubu na czele z preze- 
sem inż. Stulgińskim wręczyła p. staroście, dr. Nowakowi, dy- 
plom uznania P, A. za zapoczątkowanie motoryzacji ruchu pa- 
sażerskieśo na podjazdowych kolejkach, następnie p. prezes 
na zakończenie swego oficjalnego przemówienia wyraził p, dy- 
rektorowi, inż, Zgirskiemu powinszowania za inicjatywę w wpro-- 
wadzeniu w życie tej postępowej idei. 
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